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Wirtschaftliche Herstellung von Autobahnen 


Fast alle Straßenfertiger, 
die auf europäischen Bau- 
stellen arbeiten, sind von 
uns geliefert. Wir bauen 
Straßenfertiger nicht nur 
tür Beton-, sondernauchfür 


Teer-, Asphalt- und 
Steinpflasterstraßen 
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Die Keichsautobahn 


Wille und Pflicht 


CHedäsken Zum: Mai 


Von Kurt Gustav Kaftan 


Am 1. Mai tritt Adolf Hitler wieder vor das sanze 
deutsche V olk,nicht zum ersten Male seit seinem Regierungs- 
antritt, aber zum zweiten Male im Rahmen einer so ge- 
waltigen nationalen Feier, wie sie uns allen noch mit dem 
überwältigenden Eindruck des Vorjahres in Erinnerung ist. 


Der Führer tritt vor sein Volk und darf gewiß sein, daß 
ihn alle hören werden und wollen, daßan diesemTage aufs 
neue wieder die unlösbar seelische, vertrauensvolle Ver- 
bindung zwischen ihm und allen Volksgenossen besiegelt 
wird. 

Vielleicht hörten ihn am 1.Mai des Jahres 1933 noch viele 
Skeptiker, die ihm zum Teil nur deshalb keinen Glauben 
entgegenbrachten, weil alle früheren Regierungen niemals 
hielten, was sie versprachen. Zum andern Teil waren esviel- 
leicht solche, die nicht von innen heraus die Kraft aufbringen 
konnten, den Fähigkeiten jenes Mannes zu vertrauen, der 
bereits Millionen und Abermillionen unwiderstehlich in 
den Bann seines Geistes gezogen hatte. Es gab damals 
noch Kritiker, die aus Hitlers Worten nur die Worte 
hörten, die aber nicht seine unbeussame Kraft und Ziel=- 
sicherheit verspürten. 

Wenn in früheren Jahren die „Häupter” Deutschlands 
vor ‚Ahr“ Volk traten, dann standen sie höchstens vor 
ihren Parteien, nicht aber vor dem sanzen, geeinten 
Volke. Und was sie mit hochtönenden Reden versprachen, 
das waren keine Versprechen für alle Deutsche, sondern 
Zusagen an die Interessenpolitik der Parteien, die in engem 
Horizont lebten und darüber hinaus nichts von dem 
Vaterland sahen. 

Wenn heute Adolf Hitler vor seine Volksgenossen tritt, 
dann steht er nicht nur als Redner vor ihnen, sondern er 
weilt auch unter ihnen, denn er ist in aller Munde und 
in aller Herzen. Und wenn er fühlt, daß ihm alle Seelen 
släubig entgegenstreben, so ist dies keine Selbsttäuschung, 


sondern eine unumstößliche Tatsache, denn er hat die Ge- 
wißheit: wir folgen ihm! 

Jeder weiß, was unser Führer in den fünfzehn Monaten 
seinerRegierung seleistet hat! Seine gewaltigen, erfolgreichen 
Werke sind so sichtbar, daß selbst das Ausland seine 
Ausen nichtmehr davor verschließen kann. asnur seine 
Oetreuen anfangs für möglich hielten, das hat er der san= 
zen Welt bewiesen: er hat das furchtbare Oespenst der 
Arbeitslosigkeit gebannt und besiegt und es wird nicht 
mehr lange dauern, bis das Wort »Arbeitslosigkeit« nur 
noch in unserem Sprachbesriff vorkommt, nicht mehr in der 
Wirklichkeit. 

Adolf Hitler hat den Willen, Deutschland frei und 
sroß zu machen. Er hat diesen Willen zu einem Zeitpunkt 
gefaßt, als es in tiefster Schmach, in hemmunsgsloser Revo= 
lution versank. Und er hat diesen Willen entschlossen 
zum Siege geführt, weil die Stärke seiner Kraft in ihm selbst 
liest. Er sieste, weil er siegen wollte. Er rang um die 
Seele des Volkes, an dessen innerer Größe er nie ver- 
zweifelte, von dem er wußte, daß es wert war, darum 
zu kämpfen. 

Wir aber haben die Pflicht, ihm auf seinem Wege zu 
folgen! Was Adolf Hitler uns vorlebt, das müssen wir 
ihm nachleben. Das Beispiel seines Lebens und Wirkens 
ist Vorbild des Lebens überhaupt. Denn Leben heißt 
kämpfen, und die Arbeit ist das Gewürz des Daseins, 
nicht der Müßisgans. 

Die Besriffe »Vaterland«, »Nation«, »Volksgemeinschaft« 
haben durch AdolfHitler erst wieder einen hehren Klang 
bekommen, zum Segen des ganzen Volkes. Wir werden 
uns seines Glaubens an uns würdig zeigen, nicht nur am 
1. Mai im Rahmen eines erhebenden nationalen Feiertass, 
sondern darüber hinaus auch Tag um Tag, Jahr um Jahr. 
Er für uns und wir für ihn! 


251 


Formenschonende und formenzerschneidende Bauweise 


im Autobahnbau 


Von Oberingenieur Georg Wieland, KDAJ 


Autobahnen erschließen und verbinden große Teile der 
Heimat; sie sind dadurch von nicht geringem Einfluß 
auf das Landschaftsbild. Die technische Linienführung 
muß deshalb in weitestem Maße darauf achten, daß sich 
die Trasse des Verkehrsweges möglichst vollkommen und 
harmonisch in das Landschaftsbild einfügt. 

Die Harmonie zwischen Verkehrsweg und Landschaft 
liegt jenseits aller Zweckmäßigkeitserwägungen. Wenn ihr 
heute bei der Anlage der Reichsautobahnen ein besonderes 
Interesse entgegengebracht wird, so ist das eine erfreu- 
lich klare Abkehr von der sogenannten ‚neuen Sachlich- 
keit“ der vergangenen Jahre. In jener Zeit sah man jedes 
Bauwerk für sich allein als Gegenstand ohne Verbindung 
mit der Nachbarschaft bzw. mit der Natur an. So war es 
nur folgerichtig, daß diese vergangene materialistisch ein- 
gestellte Zeit zugleich die Zeit des seelenlosen Bauens 
wurde, und daß in ihr der Sinn für harmonisches Ein- 
fügen des Bauwerks in die Landschaft verkümmerte. 

Allgemein gilt in der Technik der Grundsatz, daß ein 
Bauwerk technisch vollkommen ist, wenn es dem Auge 
auch formvollendet erscheint. Das trifft auch für den 
Verkehrswegebau zu. 

An Hand von einigen Lichtbildern soll hier der Ein- 
klang zwischen der technisch vollkommenen Linien- 
führung und dem harmonischen Einfügen der Trasse in 
die Landschaft gezeigt werden. 

Abb.1 stellt die Rampenstrecke einer Gebirgsstraße dar. 
Sie zeigt im Vordergrund die sich harmonisch an den 
Gebirgshang anschmiegende Trasse, welche in den Hang 
nicht eingreift, d. h. welche nach der formenschonenden 
Bauweise zur Ausführung gelangt ist. Im Hintergrund 
des Bildes erkennt man dagegen ein Streckenstück, das 


den steilen Hang unterschneidet und ihn verletzt. Dieser 
Teil der Rampenstrecke ist durch eine Aufnahme vom 
gegenüberliegenden Ufer in Abb.2 deutlicher zum Aus- 
druck gebracht. Bereits im Jahre 1932 erfolgten hier 
ausgedehnte Felsstürze, und noch weitere Felsablösungen 
drohen. Die Ursache des Felssturzes war der Anschnitt 
der Schroffen durch die Straße; die den Felsteil begrenzen- 
den Kluftflächen liefen in die Luft aus und beraubten ihn 
seiner Stütze. Der periodische Wechsel zwischen Tau- 
wetter und Frost hat außerdem noch dazu beigetragen, 
die Felsmasse in Bewegung zu setzen. Durch die formen- 
zerschneidende Bauweise und durch die Felstrümmer auf 
der flußseitigen Rampenstrecke ist das Landschaftsbild 
unnatürlich zerrissen und wirkt auf den Beschauer wie 
eine Steinwüste. 

Ganz anders verhält es sich mit dem oberen Teil der 
Rampenstrecke, der in Abb. 3 (s. Bild auf dem Umschlag, 
Titelseite) deutlicher dargestellt wird. Die formen- 
schonende Bauweise hat hier den Gebirgshang in seiner 
Schönheit vollkommen unberührt gelassen, die Kunst- 
bauten schmiegen sich dem Hang wie ein Gürtel an. Da 
die Kluftflächen und Bankungen des Felsens nicht an- 
geschnitten sind, kann keine Gefährdung des Verkehrs 
eintreten. 

Dasselbe gilt auch für die Führung des Verkehrsweges 
auf Abb.4. Straße und Landschaft verschmelzen zu 
einem einheitlichen Ganzen. Auch hier ist die formen- 
schonende Bauweise die Vermittlerin zwischen dem dem 
Gelände technisch angepaßten Verkehrsweg und der un- 
verletzten Landschaft. 

Ganz anders wirkt die Abb.5 auf den Beschauer. Die 
formenzerschneidende Bauweise hat zu einem Felssturz 





Abb. 1. 
weise im Gebirge. 


Bau- 


Formenschonende und formenzerschneidende 
Nicht gefährdete und formenschonende, 
aber in der Herstellung teure Bauweise. 
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Die formenzerschneidende Bauweise führt zum Fels- 
Unterer Teil der Rampenstrecke in Abb. 1. 


Abb. 2. 
sturz. 





Abb. 4. Die formenschonende Bauweise fügt sich gut in die 
Landschaft ein. 


geführt, der aus der oberhalb der Straße liegenden keil- 
förmigen Ausbruchnische gekommen ist. Die Ausbruch- 
nische wird begrenzt von einer Schichtfläche und einer 
Bankungskluft. Ferner ist auf dem Bild am oberen Teil 
des Hanges noch ein drittes Fugensystem zu erkennen, 
das ein Loslösen großer kubusähnlicher Blöcke hervor- 


Die formenzerschneidende Bauweise führt zu einer 
keilförmigen Ausbruchnische (Felssturz). 


Abb. 5. 


rufen wird. Es hat sich hier gezeigt, daß, wenn einmal 
die Zerstörung begonnen hat und das Gebirge „lebendig“ 
geworden ist, ein Halten der Felsablösungen außerordent- 
lich schwierig wird. Die Zerstörungen an dem Gebirgs- 
hang wirken auf den Beschauer unruhig und un- 
harmonisch. 





Abb. 6. Die. formenschonende Bauweise im Hügelland schmiegt 


sich dem Gelände an. Daher niedrige Anschnitte. 


Abb. 7. Die formenzerschneidende Bauweise im Hügelland 
macht die Ausführung schwerer Beton-Stütz- und Futter- 
mauern notwendig. 
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Die Abb.6 und 7 sind im Hügelland aufgenommen worden. 

Die Abb.6 zeigt zunächst die formenschonende Bau- 
weise, die sich sehr gut dem Hang anschmiegt und infolge 
niedriger Anschnitte die rutschgefährliche Bodenart des 
Hanges nicht in Bewegung kommen läßt. Den Gegensatz 
zeigt die Abb. 7. Die formenzerschneidende Bauweise hat 
zur Herstellung schwerer Betonstützmauern Veran- 
lassung gegeben, außerdem kann der steile und rutsch- 
gefährliche Hang, der von Wasseradern durchzogen ist, 
sehr leicht die Standsicherheit der Betonstützmauern ge- 
fährden. Ein besseres Anpassen an das Gelände hätte hier 
bestimmt eine günstigere technische und eine schönere 
landschaftliche Straßenführung ermöglicht. 


Zum Bau von Autobahnbrücken: 


Zusammenfassend ergibt sich: 


1. Der Einklang (die Synthese) zwischen landschaft- 
lieh schöner und technisch richtiger Linienführung 
kann meist nur durch die formenschonende Bau- 
weise erreicht werden. 


2. Die bei der Anlage gemachte Einsparung an Bau- 
kosten durch die Ausführung der formenzer- 
schneidenden Bauweise geht beinahe immer durch 
die späteren hohen Instandhaltungskosten ver- 
loren. Die Ausgaben werden dann meist weit 
größer sein, als sie die formenschonende Bauweise 
beansprucht hätte. 


Försehrikte in dei Oestaltung von Miesshrmicken ’ 


Von Professor W. Neuffer, Dresden 


I. Grundsätzliches. 


Bei dem Gestalten von Brücken hat man auszugehen 
von den praktischen Erfordernissen des Verkehrs auf 
oder unter der Brücke und von der Art und Güte des 
Baustoffs. Jeder Wechsel in der Verkehrsart und im 
Baustoff zieht notwendigerweise einen Wandel in der Ge- 
stalt der Brücke nach sich. Der Verkehr schreibt die Be- 
dingungen für den Querschnitt, die Höhenlage des Fahr- 
bahntrogs und die Ausdehnung etwa freizuhaltender 
Öffnungen vor; der Baustoff (Stahl, Stein, Beton, Eisen- 
beton) legt die Abmessungen der Pfeiler und Tragwerke, 
d. h. die Erscheinungsform, fest. 

Jahrhundertelang waren für den Brückenverkehr Fuß- 
gänger oder Pferdefuhrwerke maßgebend. Die Brücke 
war — wie schon der Name sagt — durch die Brocken, 
d. h. das „Gebrochene“ — den Bruchstein — gekenn- 
zeichnet. Der innere Aufbau war dementsprechend massig, 
das Aussehen flächig. 

Mit dem Aufkommen der Eisenbahnen und Autos 
nahmen die Fahrzeuge an Größe, Gewicht, Schnelligkeit 
und damit an Stoßkraft zu. Jede verlorene Steigung in 
der Brückenfahrbahn wurde als störend empfunden und 
die Forderung nach. Verkehrsraum unter der Brücke 


- *) Nach einem Vortrag anläßlich der diesjährigen Haupt- 
versammlung des Deutschen Betonvereins in Berlin am 
6.4.1934, 





Abb. 1. Salginatobel-Brücke (Schweiz). Erbaut 1929/30. 
F:1= 12,99:90,04—=1:7 Dreigelenkbogen, Bauart Maillart. 
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anerkannt. Im Massivbau entstand der Typus des weit- 
gespannten Flachbogens (Abb. 1), sei es, daß er unter der 
Fahrbahn blieb oder über sie hinausstach. Der Baustoff 
bestand nicht mehr aus Steinstücken, sondern aus dem 
einheitlichen Gefüge des Betons bzw. Eisenbetons. Dem 
Eisenbeton verdankt man sogar — allen Gewohnheiten 
zum Trotz — die Wiedereinführung des alten Tragwerk- 
gedankens, des Balkens, allerdings in wesentlich größerem 
Ausmaße, als er bis dahin im Holz- und Steinbau**) be- 
kannt war. 

Mit der Zunahme der Verkehrslasten und der Kühnheit 
der Bauwerke wuchsen auch die Ansprüche, die die öffent- 
liche Sicherheit zu stellen hat. Unter ihrem Zwang und 
aus Erkenntnisdrang entwickelten sich die Berechnungs- 
methoden der Statik zu der heute bewundernswerten 
durchsichtigen Klarheit. Die Stärke jedes Bauglieds kann 
den auftretenden, ruhenden und dynamischen Kräften an- 
gepaßt werden. Bald wurde die theoretische Ausbildung 
des Brückenbauingenieurs durch die systematische Aus- 
bildung in wirtschaftlicher und betriebstechnischer Hin- 
sicht ergänzt. Es war mit ein Verdienst der aufstrebenden 
Industrieunternehmungen und ihrer führenden und 
findigen Köpfe, auf sie hingewiesen zu haben. Sie legten 
mit Recht Wert auf sorgfältig aufgestellte Kosten- 
anschläge und gute Kostenberechnungen, auf wohlüber- 
legte Arbeitsvorgänge und rasche Baudurchführung. 

Als unter der Einwirkung des gesunden geschäftlichen 
Wettbewerbs die Frage der Wirtschaftlichkeit erhöhte Be- 
deutung gewann, kam erneut das in jedem wahren Bau- 
ingenieur schlummernde Konstruktionsgesetz zu Wort, 
den Zweck mit den einfachsten Mitteln zu erreichen, d.h. 
also: 1. zur Gewichtsersparnis möglichst wenig Material 
zu verbrauchen, 2. den Baustoff innerhalb der zulässigen 
Grenzen aufs schärfste auszunutzen und 3. den Baustoff 
im Stabquerschnitt rationell zu verteilen. 

Das sind drei Forderungen, die unvoreingenommen jede 
etwa überkommene falsche Romantik abstreifen und das 
Augenmerk weniger auf die analytische Behandlung der 
verschiedenen Brückensysteme oder auf eine sparsame 
Baustelleneinrichtung lenken, als vielmehr auf den Bau- 
stoff selbst (sein Gewicht und seine Festigkeit) und insbe- 
sondere auf die Anordnung der Querschnittsflächen um 
die Stabachse, d. h. auf Fragen der Brückengestaltung. 

Hiermit ist nun diejenige Seite unseres Ingenieur- 
schaffens berührt, die wir wohl alle kennen, die aber als 
Aufgabenkreis bisher nicht in derselben vollen Bestimmt- 
heit und Bedeutung herausgestellt wurde, wie die vor- 
erwähnten anderen Seiten unserer Tätigkeit (Berechnung 
und Ausführung). Dies war ein Versäumnis. Denn mir 
scheint gerade in der Stellung des einzelnen Ingenieurs 
zur Baustoffverteilung die auffallende Verschiedenheit in 
den modernen Brückenlösungen bedingt zu sein. 


+) S, Der Bauingenieur 1931, S. 185 und 186. 
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Die Gesetze der Statik und Dynamik, der Materialkunde 
und des Baubetriebs sind in der Schweiz, Schweden und 
Frankreich dieselben wie bei uns. Was ist die Ursache, 
daß dort seit Kriegsende für ähnliche Menschen und Land- 
schaften ganz anders gestaltete, bedeutende Eisenbeton- 
brücken entstanden sind? Als typische Beispiele greife 
ich einige heraus und hebe das uns in diesem Zusammen- 
hang Interessierende mit wenigen Stichworten hervor. 

1905, d. h. vor 29 Jahren, führt Maillart (Genf) die 
Brücke Tavanasa') über den Vorderrhein als Dreigelenk- 
bogen in Eisenbeton aus. Spannweite 5lm. Durch einen 
Bergsturz (1927) weggerissen, findet sie 1930 in der 
Salginatobelbrücke) (Spw. 90m) ihre Auferstehung 
(Abb.1) und 1932 in der Roßgrabenbrücke, Bern (Spw. 
82m). Das Wesen dieser Konstruktion ist, daß die Ge- 
wölbeplatte auf dem mittleren Teil der Brücke mit der 
Fahrbahnplatte zusammenwirkt (Kostenquerschnitt). Vom 
Bogenviertel ab gegen den Kämpfer zu setzt sich die Ge- 
wölbe- und Fahrbahnplatte jede für sich gesondert fort 
(Rippen- bzw. Plattenbalken). 

1910 läßt Hennebique in Rom seinen Konstruktions- 
gedanken eines eingespannten Bogens verwirklichen 
(Brücke der Wiedergeburt über den Tiber, Spw. 100 m, 
Pfeilhöhe 10 m). Wegen schlechten Baugrunds weitest 
gehende Querschnittsaufteilung zur Verringerung des 
Eigengewichts. Die dünnen Rippen mit ebenso dünner 
Fahrbahn- und Gewölbeplatte sind bemerkenswert. Die 
Konstruktionsart findet 1931 in Deutschland durch die 
Kanalbrücke Heilbronn?) als Dreigelenkbogen (Abb. 2) 
einen bemerkenswerten Nachfolger (Spw. 112,8 m). 

1919 folgt in Frankreich die Lotbrücke bei Villeneuve. 
Erbauer Freysinnet. Zwei Kastenrippen aus Eisenbeton 
(Spw. 100 m). Die Fahrbahnstützen bestehen aus Klin- 
kern, die durch kleine Gewölbe miteinander verbunden 
sind. 

1925 Lotbrücke Port d’Agres.. Dreigelenkbogen von 
91m Spw. Auffallende Lage der Gelenkpunkte wie bei 








1) S, Der Bauingenieur 1931, S.66, Schweiz. Bauzeitung 19297, 
Bd. 90 S. 177. 

2) S. Der Bauingenieur 1931, S. 66 und 67. 

3) S. Mörsch, Eisenbetonbau, 5. Aufl., II.2, S. 510. 
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Abb. 2. 


Abb.5. Der eine Bogenschenkel ist als Fachwerksbalken 
ausgebildet. 

1929 Oisebrücke bei Conflans (Abb. 3). Konstrukteur 
Valette. Eingespannter Bogen (Spw. 126m). Fahrbahn 
an zwei Bogenrippen aufgehängt. Sorgfältige Ver- 
spannung der Bogenrippen durch feines Netzwerk aus 
Eisenbeton. Im Scheitel größere Querschnittshöhe als am 
Kämpfer. Im Scheitel schmaler Hohlquerschnitt, am 
Kämpfer breiter Vollquerschnitt (Abb. 4). 

1933 Lotbrücke Castelmoron (Abb. 5). Dreigelenkbogen 
143,35 m in der Art der Brücke von Port d’Agres. Fahr- 
bahnbreite 5,5 m. Die Brücke ist interessant durch die 
Bogenart und die Bauweise. Erbauer Christiani & Nielsen, 
Paris. Der eine 120m lange Bogenschenkel ist als Bogen 








Abb.3. 
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Kämpferquerschnitt 


Abb. 4. Straßen-Brücke über die Oise bei Conflans/Paris. 
Kasten-Bogenrippen eingesp. |=126 m — 1929. 


mit Zugband ausgebildet. Fahrbahn hängt an Stahl- 
stangen, die nicht, wie gewöhnlich, senkrecht, sondern in 
schrägen Parallelen angeordnet sind nach dem paten- 
tierten System von Dr. O. F. Nielsen, Kopenhagen. Durch 
die schräge Anordnung werden Verlagerungen der Bogen- 
kraft durch die aus der Verkehrslast herrührenden 
Biegungsmomente nahezu ferngehalten. Hierdurch be- 
trächtliche Verminderung der Bogenabmessungen. Bogen- 
rippen durch K-förmigen Windverband versteift. Eigen- 
artige Herstellung der Bogenrippen: Jede Rippe (lm 
breit, im Scheitel 1,20 m, am Kämpfer 2,20 m hoch) be- 
steht aus einem inneren und äußeren Teil. Der innere 
Teil (A) (Abb.5) wurde durch vorher zubereitete und 
dann aufgelegte Eisenbetonfertigteile gebildet. Der 
äußere Teil (B) wurde als Umhüllungsbeton aufgebracht. 
Die Stoßlücken und die Ansatzstellen des Windverbands 
wurden auf dem Lehrgerüst durch Beton geschlossen. Die 
Vorteile liegen auf der Hand: Äußerst leichtes Lehr- 
gerüst, geringe Schwindspannungen, gute Befestigung 
der Hängestangen. Genaues wird den noch zu erwarten- 
den Veröffentliehungen zu entnehmen sein. 

1933 Trient-Brücke bei Gueuroz (Schweiz). Konstrukteur 
Sarrasin. Zwei äußerst schmale eingespannte Bogen- 
rippen unter der Fahrbahn (0,60 m breit, 1,10 bzw. 2,00 m 
hoch), von Spw. 985m. Versteifung der Bogenrippen 
mit Hilfe des durchlaufenden Balkens des Fahrbahntrogs. 
Sie bewirkt die Querschnittsverringerung und große 
Schlankheit. (Konstruktionsgedanke von Maillart, Genf). 
Hochwertiger Beton (Würfelfestigkeit 210 kg/em? nach 
7 Tagen) eingebracht mit Hilfe von Vibratoren‘). 


Bei dem Entwurf dieser Brücken spielten sicherlich die‘ 


Lage der ‘Baustelle (ihre Zugänglichkeit, Tiefenlage der 
tragfähigen Bodenschicht, Höhe des Mittel- oder Hoch- 
wassers usw.) und die Art der Baueinrüstung eine ge- 
wisse ‚Rolle. Sie waren aber m. E. in letzter Beziehung 
nicht ausschlaggebend. Entscheidend ist vielmehr die 
Einstellung des Entwerfenden zu der Frage gewesen: 
Wie verteile ich möglichst verständnisvoll — rationell — 
die notwendigen Massen? Der Gestaltungswille ist maß- 
gebend. 

Mußte es früher notwendig sein, den Ingenieur statisch 
genau heranzubilden und wirtschaftlich gut zu schulen, 
so erscheint es mir jetzt — bei der Fülle der im Dritten 
Reich vorliegenden Aufgaben (Reichsautobahnen) — er- 
forderlich, auf der Grundlage dieser Vorkenntnisse gerade 
die Gestaltungskraft des Bauingenieurs zu fördern. Mir 
schwebt dabei weniger die vielfach erörterte Gemein- 
schaftsarbeit mit dem Architekten vor — so sehr ich sie 


4) S. Schweizer Bauzeitung 1934, Bd. 103 S. 50. 
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schätze und dadurch gewonnen habe —, als vielmehr die 
Schulung eines gewissen Feingefühls, das dem entwerfen- 
den Ingenieur instinktiv sagt, was er bei einer Bau- 
aufgabe zu tun und zu lassen hat. 

Der Hinweis auf diesen Aufgabenkreis ist nach meiner 
Auffassung sogar dringend notwendig, weil wir sonst 
Gefahr laufen, Fortschritte in der Herausarbeitung 
unserer Massivbrücken zu unterbinden und dadurch 
unsere Brückenleistungen ‘gegenüber anderen Ländern 
und Baustoffen, z. B. Stahl, selbst zu entwerten. Ich will 
daher auf einige Gesichtspunkte aufmerksam machen, die 
bei der bildnerischen Tätigkeit des modernen Brücken- 
ingenieurs zu beachten sind. Ihre Nichtbeachtung trägt 
ohne Zweifel daran schuld, daß so manche Betonbrücke 
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schlecht zum Beschauer spricht und keineswegs die Be- 
deutung der gestellten Ingenieuraufgabe und der voll- 
zogenen Leistung ausdrückt. 

Zwei Arten des Gestaltens sind zu unterscheiden: ein- 
mal das generelle Gestalten, d. h. die Schaffung des Ge- 
samtbildes; dann die Ausbildung des Details, d.h. die Be- 
messung des einzelnen Bauglieds. 

Beim generellen Gestalten äußert sich die innere 
Geistesbildung und der Charakter des Bauingenieurs. 
Hier tritt zutage, ob er ein umfassendes Wissen und 
Können besitzt, hier zeigt sich, welehen Halbmesser er 
seinem Horizont und welchen Inhalt er seinem Aufgaben- 
kreis gibt (Abb. 6). 

Jede Brückenaufgabe fußt in Landschaft und Wirt- 
schaft, hat einen Bauherrn und einen Bauleiter, eine 
statische und eine architektonische Seite. Bei Ausführung 
eines Entwurfs werden daher verschiedene Stimmen laut, 
von denen jede mit Berechtigung ihre Forderungen an- 
meldet: sei es der Verkehrstechniker oder der Finanz- 
mann, der Heimatschutz oder der formale Gestalter, der 
Statiker oder der Bauleiter. 

Nur wenn diese alle in ihren Ansprüchen befriedigt 
werden, ist die Aufgabe einer guten Lösung zugeführt. 
Früher machte die Bauleitung ihr Ohr für manche For- 
derung taub, sie ließ den ausführenden Unternehmer oder 
den Geldgeber, die Landschaft oder den Verkehr, die 


Standsicherheit oder die Form nicht. genügend zu Wort 
kommen, kurz: war ein Ingenieur am Ruder, war der 
Bau eine statische Aufgabe, war der Kaufmann am 
Ruder, gab es eine billige Brücke usw. Jeder liebte in 
erster Linie sich selbst. 

Der Fortschritt besteht nun darin, daß der moderne 
Bauingenieur sich als Amtswalter seines Volkes und seiner 
Zeit fühlt, also wach ist für den, der etwas beim Bau zu 
sagen hat, bewußt hinhorcht und den andern mitreden 
läßt. Sind die Wünsche der Mitberechtigten ausgesiebt 
und innerlich verarbeitet, kann die eigene Stimme klar 
und deutlich Richtung geben. Das ist Gemeinschafts- 
arbeit und Führertum im Sinne unserer heutigen Zeit, 
wie beide sich im Ingenieurleben schon oft bei Wett- 
bewerben und Ausführungen (Arbeitsgemeinschaften) be- 
währt haben. 

Die Wirtschaft — der Finanzmann — verlangt Wirt- 
schaftlichkeit, d. h. Sparsamkeit am rechten Fleck: neben 
vertretbaren Baukosten geringe Unterhaltungskosten, also 
Wegfall jeglicher aufgepäppelter Zierart und allzu zarter, 
dem Frost und Rost unterliegenden Bauglieder. Schon 
dieser Gedanke nötigt mich, meine Konstruktion in ein- 
fache Linien zusammenzufassen. 

Der Bauherr ist Vertreter der Wirtschaft und als be- 
sondere Größe zu beachten, deshalb auch zu beraten. 
Seine Anliegen müssen geklärt, gebändigt oder gesteigert, 
auf jeden Fall berücksichtigt werden. Hierbei zeigt sich 
am klarsten, ob wir die gestellte Bauaufgabe beherrschen 
und von ihr begeistert sind, d. h. für sie mit Geist werben 
können. Die erhobenen Verkehrsforderungen, d. h. die 
grundlegenden Maße, werden wir sorgfältig prüfen und 
ihm einen den Verhältnissen angemessenen Preis emp- 
fehlen. Wir müssen dartun können, daß es im Blick auf 
die kommenden Geschlechter berechtigt ist, für eine edle 
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Abb. 6. 
Beim Entwurf arbeiten mit: 1. Verkehrstechniker, 2. Finanz- 


4. Formaler Gestalter, 5. Statiker, 


6. Bauleiter. 


mann, 3. Heimatschutz, 


Konstruktion unter Umständen mehr auszugeben als für 
eine unedle. Die Freude, die wir vorübergehend als 
Entwerfende haben, soll sich ihm als Besitzer, Beschauer 
und Benutzer dauernd mitteilen. 

Dem Wirtschaftler nahe steht der Bauleiter, der die 
Entwürfe aus dem Gesichtswinkel der Ausführungs- 
möglichkeiten beurteilt, dem die Schnelligkeit und Treff- 
lichkeit seiner Bauleistung am Herzen liegt und — nicht 
minder — die Sicherheit und Gesundheit seiner Meister 
und Arbeiter. 

Mit der Bauausführung hängt eng zusammen die Land- 
schaft, in die hinein ich baue, die mein Bauwerk sozu- 
sagen in Obhut nimmt. Ihr werde ich nicht zu nahe 
treten, sondern sie als Heimat meines Bauwerks rück- 
sichtsvoll und schützend beachten, also die Abmessungen 
der Widerlager, Pfeiler und Spannweiten zum Raume ab- 
stimmen, in dem sie stehen. Wir rationalistischen Bau- 
ingenieure fühlen uns viel zu wenig der Landschaft ver- 
pflichtet. Erhören wir — selbst bei Planung mächtiger 





Brücken — ihre stummen Bitten, empfindet die Land- 
schaft unser Werk nicht als Fremdkörper, sondern emp- 
fängt es mit dem Zauber ihrer ganzen Lust! 

Diese ganze fürsorgliche Tätigkeit ist nur denkbar, 
wenn wir die Anforderungen, die der Grund- und Aufbau 
einer Brücke an uns stellt, formal überschauen und ihnen 
statisch und baulich zu begegnen wissen. Hierzu ist Er- 
fahrung nötig und die umfassende Kenntnis des eigenen 
Ingenieurrüstzeugs — der Konstruktionsmöglichkeiten —, 
ob z.B. angebracht sind: große oder kleine Spannweiten, 
Bogen- oder Balkenträger, Dreigelenkbogen oder ein- 
gespannte Bogen, Kragbalken oder durchlaufende Balken. 
Mit dem Aneinanderreihen von Öffnungen und Pfeilern 
ist es nicht getan. 

Generelles Gestalten ist nämlich nicht nur abstraktes 
Denken oder ein gewisser, kecker Mut beim Planen 
oder Ausführen, eine Art Draufgängertum mit Spann- 
weiten oder Baumaschinen, sondern es bedarf eines gan- 
zen Menschen, der mit Hilfe seines guten Geschmacks, 
d. h. eines Sinnes für Ordnung und Proportion im Raum 
und in der Ebene die Bauwerksmassen anordnet. Dieser 
Sinn gibt mir Maß und Takt — wird Maßstab. Ihn muß 
ich ausbilden. Bei der Fülle der Ausdrucksmittel wird 
nur er mir in deren Anwendung weise Beschränkung auf- 
erlegen können und mich warnen, die Konstruktions- 
elemente von Bogen und Balken auf Kosten einfacher, 
klarer Hauptlinien zu mischen. Der Fortschritt im Ge- 
stalten tritt z. B. deutlich hervor beim Vergleich der 
Gmündertobelbrücke, die als Vorbild diente für die 
Streckbrücke Pirmasens, mit der besten Lösung: der Zep- 
pelinbrücke Pirmasens (Abb. 7). 

Weil der moderne Gestalter seine Brücke als Ganzes 
sieht, weit über die Widerlager hinaus, ist es ihm infolge 
seines Ordnungssinnes Bedürfnis, unter Umständen eine 
Dominante im Brückenzug zu schaffen, also die eine oder 
andere Öffnung über Tal- oder Strommitte mehr oder 
weniger deutlich durch Spannweite, Trägerform oder 
Steigung der Fahrbahn hervorzuheben, und etwa an- 
schließende Öffnungen (z. B. über dem Flußvorland oder 
in der Böschung des Talhangs) als Nebenöffnungen in 
passendem Schrittmaß unterzuordnen. Der Reiz einer 
Brücke liegt bei der meist vorkommenden großen Aus- 
dehnung weniger in der schwer zu übersehenden Symme- 
trie als in dem leicht spürbaren Rhythmus . 

Tritt zu diesem Sinn für Proportion noch die schöpfe- 
rische, künstlerische Kraft, so sind beim Bauingenieur die 
geistigen Vorbedingungen gegeben, unter denen aus dem 
reinen Zweckbau einer Talüberquerung ein ewiges Kunst- 
werk erwachsen kann. 


Abb. 7. 
Zeppelinbrücke in Pirmasens. 
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Vergleich der Flächen, Massen und ÖOewichle 
verschiedener Querschnil/sformen bei gleichem Widerstandsmoment. 
Abb. 8. 


Die zweite Art des Gestaltens hat es nicht mit dem 
Gesamtbild der Brücke, sondern mit der Kleinarbeit, der 
Festlegung der Abmessungen im einzelnen zu tun. — Sind 
wir über die zu wählende Grundform des. Brückenquer- 
schnitts?) im klaren, liefert die statische Berechnung unter 
den erforderlichen Belastungsannahmen den Kräftefluß 
und die Stabkräfte. Anschließend ordnen wir nach Maß- 
gabe der zulässigen Spannungsgrenzwerte bzw. einiger 
praktischer Gesichtspunkte die Querschnittsflächen um 
die Kraft- und Stabachsen herum an, ein Verfahren, wie 
es für den heutigen Stahlkonstrukteur eine reine Selbst- 
verständlichkeit ist. Daß sich das Dimensionieren bei 
uns Betoningenieuren nicht in ähnlichen Bahnen vollzog, 
lag an unserer Ängstlichkeit dem neuen Baustoff gegen- 
über, der vorgestern noch „Dreck“ war, gestern dem Stein 
gleichkam und heute mit dem Stahl in Wettstreit stehen 
will. Wir Massivbrückenbauer hatten am Steinmauer- 
werk mit seinen Stoß- und Lagerfugen gelernt. Uns 
drückte die Last der Verantwortung, d. h. der Faktor 
Bausicherheit. Wir konnten nicht so schnell umstellen, 
wie unsere westlichen und südlichen Nachbarn. 

Das Mißtrauen in die gleichbleibende Würfelfestigkeit 
des verwendeten Betons ist verständlich, wenn man be- 
denkt, daß wir es nicht mit dem Zusammenbündeln wohl- 
überlegter und kombinierbarer, geprüfter und genormter 
Stahlprofile von kleinem Querschnitt und hoher Festigkeit 
zu tun haben, sondern mit einem Material, dessen Quer- 
schnitt wir erst an Ort und Stelle, auf dem Bauplatz 
mühsam und mosaikartig aus den verschiedenen Sand- 
und Kieskörnern unter Beigabe von Zementmehl und 
Wasser zusammenbacken müssen. 

Auf jeden Fall war es für die ältere Ingenieurgenera- 
tion schon ein Ereignis, als es endlich so weit war, daß 
sie durch die Fortschritte in der Zementindustrie und 
Betontechnik gleichmäßige Querschnitte von nahezu 
gleicher Widerstandskraft erhielt. Sie wiesen allerdings 
noch eine ziemliche Massigkeit auf. Das Vertrauen wuchs 
indessen weiter mit zunehmenden materialtechnischen 
Kenntnissen und vermehrter hin. r im Schalen und 
Betonieren. 

Dank dieser Entwicklung Jösten sich für den En. 
betonkonstrukteur die Fesseln. Heute ist er frei, den 
Vollquerschnitt in einen gegliederten Rippen- oder 
Kastenquerschnitt überzuführen, d. h. bei gleicher Quer- 
schnittsfläche das Widerstandsmoment zu steigern oder 
bei gleichem Widerstandsmoment die Querschnittsfläche 
und damit das Gewicht zu verringern. Aus Abb. 8 geht 
hervor, daß die Masse und damit das Gewicht des TT = 
oder kastenförmigen Querschnitts gegenüber dem Voll- 
querschnitt um rund ein Drittel sinkt. 


5) S. Autobahn 1933, Nr. 10, S. 9 Abb. 9. 
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Wohl ist die Auflösung der Quetschnitte aus baulichen 
Gründen wirtschaftlich erst bei größeren Spannweiten ge- 
rechtfertigt. Demgegenüber steht aber die Tatsache, daß 
mit abnehmendem Gewicht des Tragwerks die mögliche 
Spannweite zunimmt und, falls sie über 90 m wächst, die 
Grenzspannungen entsprechend größer angenommen wer- 
den dürfen. Dicke Querschnitte sind noch lange nicht für 
stark einzuschätzen, weil jede unnötige Querschnittsver- 
größerung eine entsprechende Erhöhung der durch Tem- 
peratur und Schwinden hervorgerufenen Spannungen be- 
wirkt. Ich meine, daß wir aus der Überlieferung heraus 
zu lange die Masse liebten und ihr nicht feindlich genug 
gegenüberstanden. Ich begrüße den heute sich anbahnen- 
den und zum Teil eingetretenen Wandel*). Er muß noch 
allgemeiner werden. Die Zahl der aufgelösten Eisen- 
betonbogenbrücken in Deutschland ist noch zu klein. 

Eins aber ist klar: notwendig ist es, auf dem Wege der 
Höherzüchtung des Eisenbetons fortzufahren. Die Hoch- 
wertigkeit des Betons ist durch die Wahl der Zemente 
bzw. Zuschlagsstoffe und durch die Art der Einbringung 
weiter zu steigern (siehe z. B. die Erfahrungen des 
Rüttelbetons in Schweden und der Schweiz)*). 

Eine rücksichtslose Überwachung der Baustelle durch 
solehe Ingenieure hat einzusetzen, die die Berechnungen 
gefertigt bzw. die Betonuntersuchungen vorschriftsmäßig 
durchgeführt haben. Wenn der Hütteningenieur für die 
Güte des Stahles zu garantieren hat und es gerne tut — 
warum wollen wir nicht die Güte unseres Eisenbetons ge- 
währleisten? Der Zunft der Steinmetzen und Maurer 
sind die feinen und kühnen Leistungen der Gotik zu ver- 
danken —, warum erziehen wir uns nicht einen ähn- 
lichen, geachteten Stand von Eisenbetonwerkleuten? 
Wegweisend sagte Staatssekretär Feder in Leipzig: 
„Der Bauarbeiter muß zum Techniker werden.“ 
Stellen wir diese Forderungen nicht und führen wir sie 
nieht durch, verläuft der Kampf mit dem Stahl nicht in 
derselben Ebene. 

Je genauer die Eisen- und Zementwerke liefern und je 
peinlicher die Baustellen arbeiten, um so größer darf 
unser Vertrauen zum Beton werden und um so höhere 
Grenzwerte dürfen wir für seine Beanspruchung zulassen. 
Als Lohn für die gehabte Mühewaltung fällt uns die Mög- 
lichkeit einer weitgehendsten Ausnutzung und Aufteilung 
in den Schoß. Dieser einfache und einleuchtende Grund- 
gedanke bildet m. E. in den französischen Eisenbetonbe- 
stimmungen den großen Wurf. 

Es wäre aber ein Irrtum zu glauben, die Bauform ent- 
wickle sich allein aus der Würfelfestigkeit und der zu- 
lässigen Spannung. Sie sind wohl für die Mindeststärke 
des Stabes maßgebend. Von nicht geringerer Bedeutung 
für seine Größe sind außerdem der Werkvorgang und die 

6) S. Schweizer Bauzeitung 1934, Bd. 103 S 50. 

*) S. Denkschrift über die Adolf-Hitler-Brücke, Koblenz 
os W. Ernst & Sohn, Berlin), April 1934, Abschnitt B, 
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Vergleich der Irägheitsmomente und »halbmesser 
für verschiedene Querschnitts formen bei gleicher Fläche. 


Abb. 9. 
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Stellung des Stabes im Gesamtbild. Auf den letzteren 
Punkt muß wegen seines starken Einflusses auf die Kör- 
perlichkeit einer Brücke noch kurz eingegangen werden. 

Alte, wichtige Fragen werden damit aufgerührt. Bei 
Balkenbrücken: Wie ist das Verhältnis von Balkenhöhe 
zur Pfeilerstärke oder zum Nachbarbalken zu wählen, 
ferner das Verhältnis der Gesimsauskragung zur Träger- 
höhe? Soll die für den Eisenbeton typische Zweckform 
der Schräge über den Stützen stets oder nur vereinzelt 
zur Ausführung kommen? 

Sind bei einer aufgeständerten Bogenbrücke die 
Zwickel an den Kämpfern offen zu lassen oder mit Stirn- 
wänden zu schließen? Sind zur Abstützung der Fahrbahn 
Einzelpfeiler oder Wände zu nehmen? Die letzteren quer 
oder längs zur Brückenachse? 

Soll für die Eisenbetonstützen ein quadratischer oder 
rechteckiger, T- oder Doppel-T-förmiger Vollquerschnitt 
gewählt werden? In Abb. 9 sind die Trägheitshalbmesser 
der verschiedenen Stützenquerschnitte von gleicher 
Grundfläche einander gegenübergestellt.e. Es ist ersicht- 
lich, daß die Steifigkeit der runden Hohlsäule die der 
übrigen Querschnitte übertrifft, z. B. den quadratischen 
Vollquerschnitt um das Doppelte, den rechteckigen um 
das Dreifache. 

Von der runden Hohlsäule wird m. E. wegen vermeint- 
licher Mehrkosten viel zu wenig Gebrauch gemacht. Ihre 
vorzügliche architektonische Wirkung infolge des Licht- 
spiels auf der runden Oberfläche ist seit alters her be- 
kannt. Warum nahmen die Steinmetzen der Ägypter und 
Griechen selten die eckige Querschnittsform der Säule und 
meist die runde, trotzdem ihnen die letztere weit mehr 
Mühe, Geld und Zeit kostete? M.E. haben wir uns die 
Vorzüge der Rundsäule im Eisenbetonbau zu lange ent- 
gehen lassen’). 





7) Eine bemerkenswerte Anwendung fand die runde Beton- 
säule neuerdings am Gouvernementspalast in Algier (s. Techn. 
des Travaux 1934, S. 81); als Brückenpfeiler (formal noch ver- 
besserungsfähig) s. Beton und Eisen 1930, S. 336. 


Was den Werkvorgang bei Brückenbauten anbelangt, 
empfehlen sich zu ihrer Verwendung Fertigbetonteile bis 
5m Länge, die genügende Zeit zuvor entweder auf der 
Baustelle hergestellt oder von einer Betonfabrik angelie- 
fert werden können (z. B. Schleuderbetonverfahren Dywi- 
dag)®). Mit dem Turmdrehkran senkrecht eingestellt, 
durch waagerechte Eisenbetonfertigteile als Riegel ausge- 
steift, werden sie an den Stoßstellen mit Frischbeton zu 
einem Ganzen verbunden. Auf diese Weise entsteht ein 
Verfahren, das die Baukosten und die Bauzeit wesentlich 
abkürzt, und das selbstverständlich auch auf die Ständer- 
herstellung anderer Querschnitte anwendbar ist. 


Wir spüren, bei der Beantwortung dieser zahlreichen 
Gestaltungsfragen im einzelnen führt der Intellekt allein 
nicht zum Ziel. Ohne Mitarbeit des Gefühls kommt der 
Deutsche nicht aus. Seine Einschaltung bringt erst 
Leben und Wärme ins Haus. Nur darf das Sentimentale 
nicht vorherrschen. Bei der tiefen Veranlagung des 
Deutschen hat das Gefühl den wichtigen Dienst, das 
rechnerische Minimum, den nackten Konstruktionsgedan- 
ken, zu umkleiden. Auf keinen Fall dürfen die bisher 
erwähnten Gestaltungsangelegenheiten erster oder zweiter 
Ordnung dem Zufall oder — wie oft bei uns Bau- 
ingenieuren — einer Stimmung überlassen bleiben. 


Deutsches Gestalten: heißt: Körper, Massen, Flächen 
im großen oder kleinen bewußt ins Verhältnis setzen, sei 
es zueinander oder zur Umgebung, sei es zu den auf sie 
einwirkenden Beanspruchungen oder zu der Idee, der sie 
dienen. Der Baustoff Eisenbeton ist für solche Rücksicht 
besonders dankbar, weil seine glatten Betonansichtsflächen 
keine Unterteilung durch Fugen, Bossen und Bildhauer- 
künste wie beim Steinmauerwerk aufweisen, sondern in- 
folge des einheitlichen Gefüges und der ebenen Schalung 
allein durch ihre Abmessungen und die Belichtung wirken 
können. 

(Weitere Aufsätze folgen.) 


8) S. Beton und Eisen 1930, S. 369. 
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leise F orschungen im Sir benbar 


Von Professor F. Knipping, Dr.-Ing. K. Gölz und Dipl.-Ing. H. Mittmeyer, Darmstadt 
(Schluß) 


Bei Straßendecken leichter, mittelschwerer und 
schwerer Art schließt man zweckmäßig an die deutsche 
Entwicklung an. Abgesehen von dem Steinpflaster jeg- 
licher Art, also von dem Großpflaster, Kleinpflaster, 
Schlackensteinpflaster, Klinkerpflaster, war die aus grö- 
beren und feineren Mineralien aufgebaute Steinschlag- 
decke oder Kiesdecke dem Verkehr der Kraftwagen nichi 
gewachsen. Das kam daher, weil der Zusammenhalt der 
Decke, insbesondere der Deckenoberfläche, nicht genügend 
fest war und weil infolge der Oberflächenunebenheit und 
der wegen des ungenügenden Schmiermittels Wasser wenig 
dichten Lagerung des Minerals die Druckbeanspruchung 
der Decke leicht zu groß wurde. Es war also notwendig, 
ein Bindemittel hinzuzufügen, das die großen, kleinen und 
kleinsten Mineralkörner miteinander verklebt, den Zu- 
sammenhalt der Decke also verbessert, das zugleich aber 
auch als Schmiermittel wirkt und dadurch schon wäh- 
rend der Ausführung, wie aber besonders auch später 
unter dem Verkehr eine stärkere Verdichtung der Decke 
ermöglicht, oder das selbst (wie z. B. Zement oder Traß- 
kalk) erhärtett und dadurch Druck- und Zugbean- 
spruchungen aufnehmen kann. . 


Diese Erwägungen lassen es verständlich erscheinen, 
daß sich die Forschungen vorwiegend mit der Unter- 
suchung der Mineralstoffe und ihrer Kornzusammenset- 
zung, mit der Art und dem Verhalten der verschiedenen 
Bindemittel, daneben auch mit dem Aufbau und der Aus- 
führung der Decken selbst beschäftigten. Man hat sich 
bisher mit der Einwirkung des Fahrzeugs auf die Fahr- 
bahn, mit den Vorgängen in der Decke selbst sowie mit 
den Wechselbeziehungen zwischen Fahrzeug und Fahr- 
bahn weniger befaßt. Der Grund für diese etwas ein- 
seitige Forschung lag wohl zum Teil darin, daß an dieser 
in erster Linie die einschlägige Industrie interessiert war 
und sie besonders unterstützte und förderte. Dagegen 
standen Mittel für sonstige Untersuchungen nur in recht 
bescheidenem Umfange zur Verfügung. Soweit dies — 
insbesondere bei den Forschungsstellen der deutschen 
Technischen Hochschulen — überhaupt der Fall war, 
stammten sie großenteils vom Reichsverkehrsministerium 
her, das einige beschränkte Geldbeträge für diese For- 
schungszwecke gegeben hat. 

Die Untersuchungen an den Baustoffen betreffen also 
das Gestein, die bituminösen und die hydraulischen 
Bindemittel. 

Bei den Gesteinsprüfungen sind die Bemühungen be- 
merkenswert, die eine Vereinfachung der großen Zahl von 
teilweise umständlichen und kostspieligen mechanischen 
Verfahren zum Ziele haben. Insbesondere ist es die 





Abb. 15. Drei: Dünnschliffe verschiedenwertiger Basalte. 
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petrographische Prüfung, die aus dem Gehalt an einzel- 
nen Bestandteilen, aus deren mehr oder weniger feinen 
Verteilung, aus dem Ausbau und Gefüge und aus der Ver- 
witterung Schlüsse auf die technologischen Eigenschaften, 
also auf die Gebrauchsfähigkeit der Gesteine ziehen läßt. 
Die Abb. 15 zeigt 3 Dünnschliffe von Basalten, von denen 
der erste grobe Körnung und gute Verzahnung, der zweite 
sehr feines Gefüge mit nur kleinen, frischen Einspreng- 
lingen und der dritte grobes Gefüge mit großen Ein- 
sprenglingen und Nestern deutlich erkennen läßt. Dem 
Augenschein entsprechen auch die Druckfestigkeiten, 
welche bei 1 mit 3740, bei 2 mit 4400 und bei 3 mit 
1920 kg/qem festgestellt sind. Freilich wird auch bei 
weiterer Entwicklung der petrographischen Prüfung eine 
Ergänzung durch einige Gebrauchsprüfungen nicht ent- 
behrt werden können, von denen die Feststellung der 
Frostbeständigkeit, der Druckfestigkeit, der Schlagfestig- 
keit und der Abnutzung auf der Schleifscheibe, über dem 
Sandstrahl und in einer Trommel erwähnt sei??) 2°). 

Mit dem Hinzufügen eines Bindemittels in das Mine- 
ralgerüst der Straßendecke hat die Kornzusammensetzung 
an Bedeutung gewonnen. Wenn auch heute noch Decken 
nach dem Makadamprinzip aufgebaut werden, bei denen 
auf das gröbere Korn nach und nach feineres Korn bis 
zum Deckenschluß mit feinstem Korn aufgebracht wird, 
so setzt sich das Betonprinzip im Aufbau der Straßen- 
decken immer stärker durch. Bei diesem erfolgt die Korn- 
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Abb. 16. Summenlinien nach Fuller, Graf, Herrmann und 

Otzen für Bestkörnungen des Betons (Zement + mineralische 
Zuschläge). 


zusammensetzung zur Erzielung größter Dichtigkeit und 
Festigkeit mit einem Minimum an Hohlräumen. Zahl- 
reiche Forschungsarbeiten beschäftigten sich daher mit 
den Zusammenhängen zwischen der Körnung des Mine- 
ralgerüstes und den straßenbautechnisch wichtigen Eigen- 
schaften der fertigen Decke. Wertvolle Grundlagen waren 
in den Ermittlungen der Zementbetonforschung (Abb. 16) 
vorhanden. 

Für den Straßenbau haben wohl zuerst amerikanische 
Fachleute, unter ihnen besonders Hubbard, die Kornzu- 
sammensetzung auf ihre Zweckmäßigkeit in bezug auf 
Lagerungsdichte, und zwar für Sandasphalt von 0 bis 


19) Hoeffgen: 
Prüfung von Straßenbaugesteinen.“ 
1930. 

20) Burchartz, Saenger und Stöcke: „Technische Gesteins- 
prüfung.“ "VDI.-Verlag, 1933. j 


Korngröße 


„Abgekürzte Verfahren zur mechanischen 
Verlag Boerner, Halle 


32 mm Korngröße, untersucht. Hubbard hat sich dabei des 
sogenannten Dreifelddiagramms bedient und gefunden, 
daß sich für Kornzusammensetzungen ohne oder mit 
geringem Zusatz an Füller (von 0 bis etwa 0,074 mm) 
gesetzmäßig verlaufende Kurven gleichen Hohlraum- 
gehaltes ergeben, daß dagegen bei höherem Füllerzusatz 
diese Gesetzmäßigkeit verlorengeht. Im Straßenbau- 
Institut der Technischen Hochschule zu Darmstadt durch- 
geführte Untersuchungen erbrachten das Ergebnis, daß 
diese Gesetzmäßigkeit auch bei höherem Füllergehalt 
(bis 40 Anteile Füller auf 100 Anteile Sand ohne Füller) 
erhalten bleibt. In der Abb. 17 sind die Dreifeld- 
diagramme ohne Füller, mit 20 Anteilen Füller und mit 
40 Anteilen Füller auf 100 Anteile Sand von 0,075 bis 
2 mm Korngröße zur Darstellung gebracht. Deutlich sind 
in allen 3 Fällen die Kurven gleichen Hohlraumgehaltes 
zu erkennen. Das Optimum liegt ungefähr an der gleichen 
Stelle. Die Verdiehtung wurde bei den Darmstädter 
Untersuchungen sowohl dureh Einrütteln als auch durch 
Einpressen und Einwalzen bewirkt. Bei allen drei Ver- 
diehtungsarten wurde eine ähnliche Gesetzmäßigkeit in 
dem Zusammenhang zwischen Kornzusammensetzung und 
Lagerungsdichte gefunden. Das gleiche Ergebnis wurde 
auch erzielt, wenn die maximale Korngröße auf 7 und 
12mm ausgedehnt wurde. Die Nutzanwendung dieser 
Untersuchungen für die Praxis liegt darin, daß es nun- 
mehr möglich ist, mit Hilfe der Siebanalyse allein die 
Brauchbarkeit einer Mineralkörnung für eine Deckenbau- 
weise nach dem Betonprinzip zu beurteilen und zu ent- 
scheiden, in welcher Weise eine Verbesserung der Lage- 
rungsdiehte durch Vermischung mit einem weiteren Zu- 


0 Füilleranleile. 





Grobkorn (06 -2.0mm) 


Grobkorn(@6-20mm) 
Abb. 17. Gesetzmäßige Abhängigkeit zwischen der Korn- 
zusammensetzung eines mineralischen Zuschlags von 0—2 mm 
und seinem Hohlraumgehalt. 


schlag erzielt werden kann. Bei den erwähnten Unter- 
suchungen konnte auch der Einfluß der Kornform auf 
die Lagerungsdichte klargestellt werden (Abb. 18)**) 2?) 23). 

Aus der letzteren Abbildung ist die große Bedeutung 
des Füllers für die Lagerungsdichte ersichtlich. Bei dem 
Füller selbst spielt wiederum für diese Dichte der Fein- 


231) Knipping und Gölz: „Das Stützgerüst von Feinmineral- 
deeken“ (Mitteilungen des Straßenbau-Institutes der T. H. 
Darmstadt). Straßenbau 1931, Heft 8 bis 13. 

22) Gölz: „Feinmineral im Straßenbau“ (Mitteilungen des 
Straßenbau-Institutes der T.H. Darmstadt), 1932. 

23) Knipping, Gölz und Bewersdorf: „Lagerungsdichten bei 
eingewalzten Feinmineralien“ (Mitteilungen des Straßenbau- 
Institutes der T. H. Darmstadt), „Asphalt und Teer“ 1933, 
Heft 2 bis 5. 
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Abb. 18. Einfluß der Kornform eines mineralischen Zuschlags 
von 0—2 mm Korngröße auf dessen Lagerungsdichte. 


heitsgrad eine Rolle. Die Abb.19 zeigt eine Mikroauf- 
nahme von 3 verschiedenen Füllern in 50facher Vergröße- 
rung, die Abb. 20 den Einfluß dieser Füller auf den Hohl- 
raumgehalt von 4 verschiedenen Sandzusammensetzun- 
gen. In allen 4 Fällen vermindert sich der Hohlraum- 
gehalt mit der Feinheit des Füllers. Die Feststellung 
dieser Feinheit geschieht mit den bei der Bodenunter- 
suchung genannten Verfahren, im Straßenbau-Institut zu 
Darmstadt, also mit Hilfe des Aräometers. 

Die Bedeutung des Füllers erschöpft sich nicht mit der 
Verminderung des Hohlraumgehaltes, vielmehr ist auch 
die Vergrößerung der Oberfläche des Mineralgemisches 
wesentlich und wertvoll. Sie läßt sich auf Grund der 
Kornzusammensetzung empirisch ermitteln. Für die Be- 
stimmung der erforderlichen Menge des Bindemittels 
ist der Hohlraumgehalt einerseits und die Gesamtober- 
fläche andererseits maßgebend. Letztere muß genügend 
benetzt sein, wenn der Zusammenhalt der Decke gesichert 
sein soll?*) >). 

Einen besonders breiten Raum unter den Forschungs- 
arbeiten nehmen die bituminösen und hydraulischen 
Bindemittel ein und unter diesen wiederum die ersteren. 
Es ist vollkommen unmöglich, dieses Gebiet in dem ge- 
steckten Rahmen ierschöpfend zu behandeln. Daher 
sollen hier nur einige wichtige Ergebnisse herausgegriffen 
werden. 

Schon in der Nomenklatur ist gegenüber dem früheren 
Durcheinander eine gewisse Klärung erzielt. Während 
der Nomenklaturausschuß der zuständigen Fachgruppe 


>) Pöpel: „Der 
Boerner, 1929. 

25) Ziegs und Nüssel: 
Er aa mineralischer Füllstoffe.“ 
is 9. 





moderne Asphaltstraßenbau.“ Verlag 


„Über Kornzusammensetzung und 
„Bitumen“ 1932, Heft 7 
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Abb. 19. Mikroaufnahme von 3 Füllern 
a) Grubensand, b) Dioritsand, e) Zement. 


des Vereins deutscher Chemiker im Jahre 1927 auf Vor- 
schlag von Mallison mit Bitumen lediglich Erdölrück- 
stände und natürliche Asphalte bezeichnet, begreift der 
internationale Straßenkongreß laut Beschluß von 1930 
unter Bitumen den Teer mit ein. Der Kongreß hat sich 
daher der amerikanischen Auffassung angeschlossen. Da 
an ihm sämtliche für den Straßenbau wichtigen Länder 
beteiligt sind, sollte der Beschluß als allgemein maß- 
gebend anerkannt werden, selbst wenn er wissenschaft- 
lich nicht ganz gerechtfertigt ist?®) 7). 

Die Erkenntnis von dem Aufbau der Bitumina ein- 
schließlich des Teeres ist insbesondere durch die Arbeiten 
und Veröffentlichungen des holländischen Chemikers 
Nellensteyn gefördert. Derselbe fand durch ultra- 


2°) Mallison: „Teer, Pech, Bitumen und Asphalt.“ 
Knapp, 1926. 

27) Internationaler Ständiger Verband der Straßenkongresse: 
„Berichte von dem Kongreß in Washington 1930.“ 
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Teıle Füller auf 100 Teile Sand —— 


Abb. 20. Einfluß verschieden feiner Füller auf den Hohl- 
raumgehalt bei 4 Kornzusammensetzungen des gleichen Sandes. 
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mikroskopische Untersuchungen, daß Asphalt und Teer 
kolloidale Systeme sind, deren Mizellen beim Asphalt 
kleiner sind als beim Teer. Im engen Zusammenhang 
mit seinen Untersuchungen steht die Mikronentheorie, 
ein Verfahren zur Bewertung von Straßenteer, das aber 
sehr umstritten. ist?8) 2°) 30) 31) 32), 

Die Prüfverfahren für die Bitumina einschließlich des 
Teeres, die ursprünglich stark vom Ausland beeinflußt, 
teilweise von dorther übernommen waren, sind in den 
letzten Jahren mehr und mehr verbessert und ergänzt 
worden. Hin und wieder wurden auch neue Wege be- 
schritten. Erwähnt seien die Einführung des Konsisto- 
meters zur Bestimmung der Viskosität, der Methode zur 
Bestimmung des Erweichungspunktes nach dem Ring- 
und Kugelverfahren; das Verfahren nach Höpfner-Metzger 
zur Bestimmung des Erstarrungspunktes und dasjenige 
nach Fraaß zur Bestimmung des Brechpunktes. 

Mehr und mehr hat sich in neuerer Zeit unter den 
Fachleuten des Straßenbaues die Erkenntnis durchge- 
setzt, daß die Untersuchungen an den einzelnen Bau- 
stoffen durch Prüfungen ergänzt werden müssen, die das 
Zusammenwirken der mineralischen Zuschläge und der 
Bindemittel erfassen. In dieser Richtung bewegen sich 
die Ermittlungen des Einflusses von Füllerzusatz zum 
Bitumen oder Teer auf das Verhalten derselben, über 





Walzmaschine zur Herstellung der Probekörper 
im Straßenbau-Institut der T.H. Darmstadt. 


Abb. 21. 


welche zahlreiche Veröffentlicehungen vorliegen. Die Be- 
deutung für die Praxis liegt darin, daß auf diesem Wege 
die Widerstandsfähigkeit des Bindemittels verbessert und 
auch wirtschaftliche Erfolge durch Ersparnis an Binde- 
mitteln erzielt werden können??) ®*) 3°), 

An dieser Stelle seien Untersuchungen über die Haft- 
festigkeit zwischen Bindemittel und Gestein sowie über 
die Kohäsion des Bindemittels in Mineral-Bitumen- 


2s) Nellensteyn: „Bericht Nr. 30 zum VI. Internationalen 
Straßenkongreß in Washington 1930.“ 

2) Wilhelmi: „Über den kolloidalen Aufbau der Asphalte.“ 
Sonderdruck aus „Asphalt und Teer“ VIII. Jahrg., Heft 20 usf. 

30) Spilker: „Die Mikronenbestimmung in Teeren nach 
Dr. Nellensteyn und ihre Bedeutung für die Wertbestimmung 
von Straßenteeren.“ „Asphalt und Teer“ 1931, Nr. 39, S. 957. 

s1ı) Nellensteyn: „Die Mikronenzahlbestimmung in Teeren.“ 
„Asphalt und Teer“ 1931, Nr. 43, S. 1033. 

32) Oberbach: „Praktische Erfahrungen mit der Mikronen- 
bestimmung in Teeren nach Dr. Nellensteyn.“ „Asphalt und 
Teer“ 1933, Nr. 44, S. 814. 

3) Neumann: „Prüfung von Asphalt und Asphaltbelägen.“ 
Zeitschrift des VDI. 1928, Heft 19. 

34) Herrmann: „Tätigkeitsberichte des Untersuchungsamtes 
bei der Tiefbaudeputation der Stadt Berlin als Zentralstelle 
für Asphalt- und Teerforschung.“ Geschäftsjahr 1928 u. 1929. 

®) Le Gavrian: «Note au sujet de l’am&lioration des Goudrons au 
moyen de Fillers.» «Bulletin de l’Association Internationale Per- 
manente des Congres de la Route» 1933, Heft März und April. 





gemischen erwähnt. Ferner sind an zahlreichen Probe- 
körpern, bei denen einmal der mineralische Zuschlag und 
dessen Kornzusammensetzung, zum anderen das Binde- 
mittel und dessen Zusammensetzung verändert wurden, 
Feststellungen über den Widerstand gegen Formände- 
rung (Stabilität) gemacht worden. Bei Anfertigung von 
Probekörpern hat man sich dem Vorgang in der Praxis 
angepaßt, zum Beispiel dem Walzverfahren in einer Art 
Walzmaschine im Straßenbau-Institut der Technischen 
Hochschule Darmstadt (Abb. 21) ®°) ?”). 

Bei allen guten Eigenschaften von Asphalt und Teer 
für die Zwecke des Straßenbaues bleibt natürlich 
immer noch etwas zu wünschen übrig. Erklärlich sind 
infolgedessen Versuche, die Eigenschaften dieser Binde- 
mittel durch Zusatz von Gummi, Harz und anderen 
Stoffen zu verbessern®), insbesondere aber durch 
Mischung derselben die wertvollen Eigenschaften beider 
gleichzeitig zu gewinnen. Schwierigkeiten bereitet die 
Tatsache, daß sich die einzelnen Teere und Asphalte 
gegenüber der Vermischung außerordentlich verschieden 
verhalten3®) 4°) 41) 42) 48), 

Die Zusammenarbeit von Theorie und Praxis, von Labo- 
ratorium und Baustelle, hat auch bei dem kalten Verfah- 
ren, also bei der Verwendung von Emulsionen und Ver- 
schnittbitumen bzw. Kaltteer (das sind mit Wasser oder 


Abb. 22. Englisches Gerät zum Ausbohren von Probekörpern 
aus Straßendecken. 


Öl verdünnte Bitumina oder Teere), zu Fortschritten ge- 
führt. Über die Brechbarkeit von Emulsionen sind die 
Arbeiten im Straßenbau-Institut der Technischen Hoch- 
schule zu Dresden bemerkenswert“). Neben den schon 


36) Wilhelmi: „Untersuchung der Adsorption der im 
Straßenbau verwendeten Gesteinsarten.“ - „Bitumen“ 1931, 
Nr. 2 und 4. 


37) Riedel und Weber: „Über die Haftfestigkeit bituminöser 
Bindemitte] an Gesteinen.“ „Asphalt und Teer“ 1933, Heft 37 
bis 44. 

3s) Hoepfner: „Zur Frage der Veredelung des Teeres und 
der Wirkung des Irga-Zusatzes.“ Allgemeiner Industrie- 
Verlag 1932. 


39) Flachs: „Über Asphalt-Teergemische.“ „Asphalt und 
Teer“ 1929, Nr. 47. 
#0) Macht: „Über den Zusatz von Bitumen zum Straßen- 


teer.“ „Bitumen“ 1931, S. 73. 

#4) Klinkmann: „Beitrag zur Kenntnis der Teer-Erdöl- 
bitumen-Mischungen für den Straßenbau.“ Allgemeiner In- 
dustrie-Verlag, 1931. 

42) Temme: „Beitrag zur Frage der Teerbitumenmischun- 
gen.“ „Bitumen“ 1932, S. 139. 

4) Knipping, Gölz und Otten: „Untersuchungen über den 
Wert des Zusatzes von Bitumen zum Teer an Probekörpern 
aus Feinmineral.“ „Straßenbau“ 1933, Heft 1. 

#4) Weber und Bechler: „Über den Zerfall bituminöser 
Emulsionen bei der Berührung mit dem Gestein.“ „Asphalt 
und Teer“ 1932, Heft 3 bis 9. 








Abb. 22. Straßenbau-Institutes 


Oberflächentaster des 
der T.H. Darmstadt. 


lange bekannten brechbaren Emulsionen sind neuerdings 
die stabilen getreten, welche eine vorherige Vermischung 
mit den Mineralstoffen gestatten und ebenso wie die ge- 
fluxten Bitumina oder Teere lediglich durch Verdunstung 
erhärten®). Auch die Herstellung der Emulsionen auf 
der Baustelle ist durch zwei Verfahren vertreten: das 
Calhumid- und das Ajagverfahren. 

Bei den Decken mit hydraulischen Bindemitteln, mit 
Zement und Traßkalk, muß das Bestreben dahin gehen, 
die Erhärtung durch Erhaltung oder Zuführung genü- 
gender Feuchtigkeit zu sichern und die Volumenänderung 
durch diesen Vorgang und durch Temperaturschwankun- 
gen in möglichst engen Grenzen zu halten, um die Not- 
wendigkeit der Einlegung von Fugen zu beseitigen oder 
wenigstens einzuschränken. Die Herstellung von bitumi- 
niertem Zement“) und Bindemittel 10, bei denen hydrau- 
lische und bituminöse Bindemittel zusammenwirken, ist 
noch zu jungen Datums und die Versuche mit diesen Bau- 
stoffen sind zu wenig umfangreich, um ein Bild über die 
Bewährung gewinnen zu können. Immerhin haben die 
bisherigen Versuche mit bituminiertem Zement eine ge- 


45) Geißler: „Wichtige Fortschritte im Straßenbau durch 
Verwendung neuartiger Bitumenemulsionen.“ „Asphalt und 
Teer“ 1933, Heft 34. 

4) Dyekerhoff: „Bituminierte Zemente.“ 
Zeitung“ 1933, Nr. 55 bis 57. 
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Abb. 24. Aufnahme einer Schotterdecke mit Oberflächen- 

behandlung durch den Oberflächentaster des Straßenbau- 

Institutes der. T. H. Darmstadt. Maßstab zur Kenn- 
zeichnung der Rauhigkeit. 
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Abb. 25. Auftreffen von Fahrzeugen auf Einfriedungen 


(schematisch dargestellt). 


1 1 Hin 


Abb. 26. Ansicht einer Einfriedung aus Drahtseilen. 


ringere Schwindung, freilich gleichzeitig eine von vorn- 
herein erwartete Abnahme der Festigkeiten erbracht. 
Den weiteren Versuchen wird man mit Interesse ent- 
gegensehen dürfen. 

Auf dem Gebiet der Bauverfahren haben die letzten 
Jahre mancherlei Neuerungen gebracht. Genannt seien 
die Decken im Kalteinbau mit Bitumen und Teer, dar- 
unter insbesondere die Einstreudecke, im Warmeinbau 
der Walzschotter-Gußasphalt, ferner die Zementschotter- 
decke und ganz neuerdings die Betondecke mit bitumi- 
niertem Zement, die Stahlrostdecke und die neuartige 
Holzdecke. Erwähnt werden müssen auch die zahl- 
reichen Versuche, dem vielfach als „Rutschasphalt‘“ be- 
zeichneten Stampfasphalt, seine Glätte zu nehmen. Am 
meisten Erfolg scheint in dieser Hinsicht das Aufbringen 
eines Teppichs zu versprechen, der aus geeignetem bitu- 
minösen. Bindemittel mit Splitt besteht. Auf Einzelheiten 
einzugehen erübrigt sich, da über alle diese Decken und 
Verfahren Berichte vorliegen. Für die Ausführung 
wurden zahlreiche neue Maschinen auf den Markt ge- 
bracht, die — insbesondere in den Vereinigten Staaten 
von Amerika — die fast restlose Ausführung von Decken 
gestatten. Ihre Wirtschaftlichkeit ist durch zahlreiche 
Untersuchungen (Zeitstudien) verfolgt. 

Für die Prüfung und Forschung wichtig ist die Ent- 
nahme von Probestücken aus fertigen Straßendecken, 
die in Deutschland fast durchweg durch Ausstemmen er- 
folgt. Dieses Ausstemmen birgt die Gefahr in sich, daß 
durch die Erschütterungen feine und feinste Risse im 
Probestück entstehen, die von Einfluß auf die Unter- 
suchungsergebnisse sein können. Es muß daher die 
Möglichkeit der Entnahme von Probekörpern angestrebt 
werden, ohne daß Erschütterungen auftreten, was mit 
Hilfe des Ausbohrens (Abb. 22)*") oder Aussägens mög- 
lich ist. 


x a) Holman Bros. Ltd.; Camborne, England: “Road Core 
Cutter.” Werbeschrift. 
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Das wichtige Gebiet der Wechselbeziehungen 
zwischen Fahrzeug und Fahrbahn ist natürlich eben- 
falls Gegenstand zahlreicher Untersuchungen gewesen. 
Es kann aber nicht geleugnet werden, daß hier noch viel 
zu tun übrig bleibt. Dies gilt insbesondere von der Er- 
forschung des Kraftverlaufs innerhalb der Straßendecke; 
die bisherige Forschung hat sich in erster Linie mit den 
Einwirkungen des statischen und dynamischen Druckes 
durch das Fahrzeug auf die Oberfläche der, Straßendecke 
befaßt, die von der Bereifung stark abhängig sind. 

Bemerkenswert sind die Forschungsarbeiten über die 
kleineren und größeren Unebenheiten der Straßendecke. 
Die kleineren Unebenheiten bezeichnet man mit Rauhig- 
keit der Oberfläche, die größeren Unebenheiten auf 
weitere Längen mit Wellen der Straßendecke. Während 
die Rauhigkeit für den sicheren Verkehr eine Notwendig- 
keit ist, bildet die Wellenbildung eine Gefahr. 

Die Bestimmung der Rauhigkeit, von welcher die 
Griffigkeit einer Straße in erster Linie abhängt, ist von 
zahlreichen Forschern durch Bremsversuche am Wagen 
oder an einem vom Wagen gezogenen Prüfgerät ermittelt. 
Neuere Versuche im Straßenbau-Institut der Technischen 
Hochschule Darmstadt gehen darauf aus, Beziehungen 
dieser durch den Bremsversuch gefundenen Griffigkeit 
mit der bei dem Abtasten gefundenen Rauhigkeit festzu- 
stellen, damit bereits aus dem Deekenprofil Schlüsse auf 
die Griffigkeit gezogen werden können. Die Abb. 23 
zeigt das Tastgerät des Institutes. In der Abb. 24 sind 
die Aufzeichungen dieses Tasters für eine Schotterdecke 
mit Oberflächenbehandlung und einigen Schlaglöchern 
dargestellt. Die größeren Unebenheiten in Gestalt von 
Vertiefungen und besonders der gefürchteten Wellen 
äußern sich auf den fahrenden Wagen in Stößen. Stati- 
sche und dynamische Beschleunigungsmesser sind einge- 
setzt, diese Einwirkungen zu messen und einzuteilen. 
Auch 'hier hat sich das Straßenbau-Institut der Techni- 
schen Hochschule Darmstadt bemüht, Beziehungen zu 
finden zwischen diesen Einwirkungen und der Ober- 
flächengestaltung, die gleichfalls mit dem eben erwähnten 
Oberflächentaster — lediglich unter Veränderung des 
Maßstabes — aufgenommen wurde. Die Untersuchungen 
in beiden Fällen, sowohl hinsichtlich der Rauhigkeit wie 
der Unebenheit, sind nicht zahlreich genug, um bereits 
bestimmte Angaben über diese Beziehungen aus ihnen 
herleiten zu können. Sie bedürfen daher weiterer Fort- 
setzung und Ausdehnung. 

Der Vollständigkeit halber seien noch die groß ange- 
legten Versuche erwähnt, die auf der Braunschweiger 
Versuchsbahn über die Abnutzung der verschiedenen 
Straßendecken angestellt sind#). Auf dieser Versuchs- 
bahn wurden auch Ermittlungen des Fahrwiderstandes 
vorgenommen, welche in noch umfangreicherem Ausmaße 
in den Vereinigten Staaten von Amerika durchgeführt 
worden sind. 

Mit der Vergrößerung der Geschwindigkeit auf den 
Landstraßen hat auch die Bedeutung verschiedener 
Nebenanlagen erheblich zugenommen, man kann sagen, 
daß ihre Aufgabe stellenweise geradezu eine andere ge- 
worden ist. Zu nennen sind hier die : Einfriedungen, 
die Beschilderung und die Beleuchtung. 

Die Einfriedung hat ursprünglich den Zweck gehabt, 
für Pferd und Wagen bei hohen Dämmen oder an Ab- 
hängen einen Schutz gegen Abstürzen zu gewähren, einen 
Schutz, der allerdings weniger tatsächlicher Art als 
von psychologischer Wirkung war. Für den schnellen 
Kraftwagen ist dieser Schutz noch weniger wirksam. Der 
Verlauf zahlreicher Unglücksfälle hat im Gegenteil be- 
wiesen, daß die Wirkung der von altersher überkommenen 
Einfriedung durch Prellsteine, oft noch mit übergelegter 
Eisenschiene oder dergleichen, die Unfälle nicht ver- 
hindert, sie auch nicht abgeschwächt, sondern gerade erst 
recht folgenschwer gestaltet hat. Es ist das Verdienst 


B 8) Deutscher Straßenbauverband: „Denkschriften über die 
Versuchsstraße des deutschen Straßenbauverbandes bei Braun- 
schweig.“ 


wiederum amerikanischer ausgedehnter Forschungs- 
arbeiten, zur Klärung der Frage einer zweckmäßigen Ein- 
friedung wesentlich beigetragen zu haben. 

In den Jahren 1924—1927 hat das staatliche Straßen- 
bauamt von Pennsylvanien Untersuchungen®) durch- 
geführt, die zunächst die Wirkung der damals dort 
üblichen Einfriedung aus Pfosten mit zwei durchge- 
zogenen Drahtseilen feststellen sollten. Man hat un- 
bemannte Kraftwagen mit Belastung auf einer geneigten 
Ebene schräg gegen die Einfriedung mit verschiedener 
Geschwindigkeit anfahren lassen. Man fand 10 Anhalts- 
punkte für die Stärke der Pfosten, der Drahtseile und die 
Enndverankerung. Man fand aber auch, daß die An- 
ordnung der Seile zwischen den Pfosten unzweckmäßig 
war und besser durch ihre Lage vor den Pfosten ersetzt 
wurde. Die Abb. 25 veranschaulicht schematisch den 
Vorgang beim Aufstoßen des linken Vorderrades auf die 
Einiriedung. Bietet dieselbe ein Hindernis gegen das 
Weitergleiten dieses linken Vorderrades in der Fahrt- 
riehtung, so dreht sich der Wagen in der Pfeilrichtung 1 
um seine Vertikalachse, die lebendige Kraft muß an der 
Einfriedung vernichtet werden und führt zu einer Be- 
schädigung oder Zerstörung von Einfriedung und Wagen. 
Kann dagegen das linke Vorderrad an der Einfriedung 
entlanggleiten, dann bewegt sich der hintere Teil gemäß 
Pfeilrichtung 2, die lebendige Kraft wird dann durch die 
Reibung an der Einfriedung entlang langsam aufgezehrt 
und der Unfall verläuft ohne erhebliche Folgen. Die kon- 
struktive Durchbildung einer derartigen Einfriedung zeigt 
die Abb. 26. 

Die Feststellungen in Pennsylvanien wurden später 
nach einer Veröffentlichung von 1932 durch die staatliche 
Straßenbauverwaltung von Georgia’) wertvoll erweitert 
und ergänzt. Das Drahtseil wurde zunächst durch ein 
Drahtgitter, später durch eine in Höhe der Wagenräder 
angebrachte Bohlenwand (Abb. 27) ersetzt; diese Bohlen- 
wand kann noch zur Erhöhung der Widerstandsfähigkeit 
und der Glätte mit Stahlblech verkleidet werden. 

Der Konstruktionsgedanke der Amerikaner für die dem 
Kraftverkehr entsprechende Einfriedung ist inzwischen in 
Deutschland von Regierungsbaumeister Koester für 
die Autobahn Köln—Bonn aufgegriffen worden’!). Diese 
Konstruktion (Abb. 28) stellt ein Mittelding zwischen der 
starren und der beweglichen Anbringung der Leitschiene 
insofern dar, als die Leitschiene durch den sehr weiten 
Pfostenabstand von 10m beim Aufprall der Lastkraft- 
wagen nachgibt. Herr Koester hat mitgeteilt, daß es be- 
reits gelungen ist, durch diese Auffangvorrichtung in 
zwei Fällen schwere Lastkraftwagenzüge vor einem Ab- 
sturz von der 12m hohen Böschung zu bewahren. 

Bemerkenswert sind amerikanische Untersuchungen 
über das gute Erkennen der Schrift auf Verkehrs- 
schildern’). Dabei hat sich herausgestellt, daß nicht 
schwarze Schrift auf weißem Grund bei jeder Witterung 
und Tagesbeleuchtung am besten sichtbar ist, sondern 
schwarze Schrift auf gelbem Grund. Die in Deutschland 
weit verbreitete Ausführung der Schilder in schwarzer 
Schrift auf gelblich-braunem Grund, die zunächst im Ge- 
biet des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk eingeführt 
ist, kommt mithin diesen Feststellungen sehr nahe. 

Bei der Besprechung des Querschnitts der Autobahnen 
ist die Blendgefahr erwähnt und die Absicht, ihr durch 
die Ausgestaltung des Querschnitts entgegenzuwirken. 
Man wird die Blendgefahr nur dann wirklich beseitigen, 





4) H. S. Mattimore: “Report on Guard Fence Research.” 
Proceedings of the VIIIt" Annual Meeting of the Highway 
Research Board, 1928, S. 263 ff. 

50) S, B. Slack: “Design of Highway Guard-Rail Dietated 
by Tests.” Engineering News Record, Vol. 108, Nr. 23, 
Juni 1932. 

51) „Elastischer Seitenschutz an Autobahnen.“ 
5 (1932), Heft 10, Oktober 1932. 

»2) F. W. Mills: “The Comparative Visibility of Standard 
Luminous and Nonluminous Highway Signs.” Publie Roads, 
Vol. 14, Nr. 7. 


„Autobahn“ 


wenn ihr Straßenbau und Kraftwagenindustrie gleich- 
zeitig zu Leibe gehen. Neuerdings wurden nähere Einzel- 
heiten über eine Abblendvorrichtung an Scheinwerfern 
von Kraftfahrzeugen veröffentlicht, die vielleicht Erfolg 
versprechen. Auf einer Versuchsstrecke der Autobahn 
Köln—Bonn??) und auf italienischen Autobahnen hat man 
den Weg einer Beleuchtung der Straße beschritten, die 
Kosten dafür stehen aber wohl einer allgemeinen Ein- 
führung entgegen. Bemerkenswert ist in diesem Zu- 
sammenhang die Anbringung von gelben Rückstrahlern 
an den in der Fahrtrichtung rechts liegenden Richtungs- 
steinen bei dem fertiggestellten Stück der Autobahn 
Köln—Düsseldorf in der Nähe von Opladen. Diese haben 
den Zweck, in der Dunkelheit den Straßenrand deutlich 
zu kennzeichnen. 


IV. Ausblick. 


Wenn man die große Fülle der Neuerungen und For- 
schungen auf dem Gebiete des Straßenbaues betrachtet, 
so läßt sich nicht leugnen, daß die zuständigen Fachleute 
in allen Kulturländern aufs eifrigste bemüht sind, den 
Anforderungen gerecht zu werden, die der Kraftwagen an 
den Straßenbau stellt. Sicherlich ist vieles erreicht. 
Zahlreiche Vorschriften und Richtlinien auf allen Ge- 
bieten des Straßenwesens werten die Erkenntnisse aus, 





Abb. 27. Ansicht einer Einfriedung aus Holzschienen. 





Abb. 28. Einfriedung auf der Autobahn Köln—Bonn 
mit elastischer Leitschiene. 





und ihre Ver- 
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die durch praktische Erfahrungen und vor allem durch 
systematische Untersuchungen gewonnen sind.  Insbe- 
sondere können wir Deutsche mit Stolz darauf hinweisen, 
daß wir manches aufgeholt haben, woran uns Krieg und 
Nachkriegszeit hinderten; wir arbeiten heute vollwertig 
an diesen Problemen mit und marschieren hierbei, dank 
der Initiative des Reichskanzlers, an der Spitze. Alle 
bisherigen Erfolge dürfen aber nicht darüber hinweg- 
täuschen, daß noch zahlreiche Fragen der letzten Klärung 
harren und vieles zu tun übrig ist. Wie auf allen tech- 
nischen Gebieten, so ist auch für die. Zukunft das Zu- 
sammenwirken von Theorie und Praxis nötig. Beide 
müssen sich ergänzen und anregen. Die Praxis hat durch 
die umfangreichen Arbeiten bei der Instandsetzung des 
deutschen Straßennetzes und insbesondere bei dem Neu- 
bau der Autobahnen reichlich Gelegenheit zur Betätigung. 
Es wird gut sein, wenn den Forschungsinstituten die 


Mittel zur Verfügung gestellt werden, die es ihnen mög- 
lieh machen, mit der Praxis Schritt zu halten und sich 
an der Klärung der letzten Probleme voll und ganz zu 


beteiligen. j 
Die Reichsautobahnen haben — ähnlich wie einst in 
Amerika — nun auch in Deutschland die Zuständigkeit 


der einzelnen Länder für das Straßenwesen durchbrochen. 
Es ist in der Person des Generalinspektors die Zentral- 
stelle geschaffen worden, die uns nun mit dem Gesetz 
über die einstweilige Regelung des Straßenwesens und 
der Straßenverwaltung die Vereinheitlichung in allen 
wichtigen und grundsätzlichen Fragen auch auf dem Ge- 
biete der Straßen und des Verkehrs gebracht hat. Diese 
Zentrale ist gleichzeitig berufen, alle neuen Erkenntnisse 
der Forschung zu sammeln und systematisch der Praxis 
zur Verfügung zu stellen, ähnlich, wie dies in den Ver- 
einigten Staaten schon seit Jahren geschieht. 


Z usänge und Knotenpunkte der Reichsautobahnen 


Von Stadtbaudirektor Wilhelm Arntz, Köln 


IV. 


Nicht unwesentlich für die Ausbildung der Knoten und 
Zugänge der Reichsautobahnen istihre,Lage zu den Sied- 
lungsmittelpunkten oder sonstigen großen Verkehrsquellen 
und im übrigen Straßennetz, ganz abgesehen von den 
Geländeverhältnissen. Bei rechtswinkligen Linienkreu- 
zungen mit allseitigem Eckverkehr wird.es nicht zweck- 
mäßig sein, sie unmittelbar mit einem Zugang (Autobahn- 


Abb. 18. 


hof) zu verbinden oder sie bei der Netzplanung so zu 
legen, daß sie einen unmittelbaren‘ Zugang erfordern. 
Diese Zugänge müssen dann nach Abb.9 oder 10 ange- 
ordnet werden. Zweckmäßiger noch ist in diesem Falle 
die seitliche Auseinanderziehung nach Abb. 11. 
Einfacher ist es, wenn die Kreuzung spitzwinkelig ohne 
spitzen Eckverkehr ist. Dann kommt die einfache und 
klare Anordnung des Zugangs an der gemeinsamen 





Abb. 19. 


266 


(Schluß) 


Durchdringungsstrecke beider Linien nach Abb. 16 in 


Frage. Dieser Fall wird um so mehr in den Vordergrund 


treten, je größer die Zahl der sich in einem Raum ver- 
knotenden Linien ist. 


Bei der Verknotung von mehr als zwei 
Linien entsteht wieder die Frage, ob sie zentral in 
einem mittleren Schnittpunkt anzulegen ist oder ob sie 
besser in eine Flächenfigur aufgelöst wird. Hier tritt 


Abb. 20. 


dann sofort auch die weitere Frage nach der siedlungs- 
politischen Auswirkung auf. Es muß wieder auf die 
grundsätzliche Verschiedenheit des Verkehrs der Auto- 
bahnen von dem der Eisenbahnen hingewiesen werden. 
Im Eisenbahnverkehr ist selbst bei großen Städten eine 


Abb. 21. 





Abb. 22. 


zentrale Umsteigemöglichkeit für den Personenverkehr 
notwendig. Darin lag ja gerade die starke siedlungspoli- 
tische Konzentrationswirkung der Eisenbahnen. Und um- 
gekehrt setzt sich jetzt endlich diese Notwendigkeit einer 
zentralen Umsteigemöglichkeit auch in der Reichshaupt- 
stadt in Gestalt der zentralen Nordsüd-Verbindungseisen- 
bahn durch. Beim Kraftwagenverkehr und bei den Reichs- 
autobahnen dagegen kommt das nicht in Frage, weil hier 
nicht ein Zugangs- und Umsteigeverkehr einzelner Fahr- 
gäste und Güter zu fest an die Autobahnen gebundenen 
Fahrzeugen besteht, sondern die Fahrzeuge selbst von 
einer Autobahnlinie zur anderen und von der Autobahn 
auf das übrige Straßennetz an den Zugängen nach 
freiem Belieben übergehen können und übergehen sollen. 
Wenn man daher nicht nur eine unerwünschte weitere Zu- 
sammenballung der Siedlung wünscht, sondern im Gegen- 
teil den Kraftwagen seiner Natur als Flächenverkehrs- 
mittel entsprechend gerade in den Dienst der planmäßigen 
Auflockerung und Auseinandergliederung der entwur- 
zelnden großstädtischen Menschenzusammenballungen 
stellen will, muß man auch von vornherein jene großen 
Verknotungen von mehr als zwei Linien im Netz der Auto- 
bahnen mehr flächig auseinanderziehen. 

Bei der Kreuzung von zwei Linien geschieht das, 
indem, wie bereits gesagt, an jeder der beiden Linien 
in zweckmäßiger Lage zu der betreffenden Siedlung oder 
zu dem um den Knoten herum gelagerten Siedlungs- 
gebiet die Zugänge angeordnet werden. Bei einer Ver- 
knotung von drei Linien kann die Lösung nach Abb. 18 
gewählt werden, welche zwei Linien spitzwinkelig auf 


Abb. 23. 


einer langen Durchdringungsstrecke zusammengefaßt 
und dort durch die dritte Linie überkreuzt werden. Man 
kann aber auch die drei Linien auf ein Tangentendreieck 
verteilen, welches den großstädtischen Siedlungskern nur 
an seinen Rändern berührt und die Möglichkeit gibt, ein 
gleichmäßiges und dezentralisierend wirkendes Netz von 
Zubringerstraßen anzulegen (vgl. Abb. 19). 


Bei der Kreuzung von vier Linien kann man je zwei 
Linien auf einer langen Durchdringungsstrecke zusammen- 
fassen, so daß sie sich in einem einfachen vierarmigen 
Kreuz mit je einer zweiarmigen Gabelung am Außenende 
schneiden. Auch dieses Achsenkreuz nach Abb. 20 läßt 
sich ebenso wie das Kreuz nach Abb.18 nur einseitig zu 
einer großen Siedlung, wie z.B. der Reichshauptstadt, 
anordnen. Dann aber hat es eine unerwünschte ver- 
zerrende Wirkung auf den ganzen Verkehrsaufbau dieser 
großen Siedlung und verfehlt damit seine Aufgabe. Es 
kommt daher hier erst recht die flächige Auseinander- 
ziehung des Knotens in ein Dreieck oder Viereck in 
Frage. Diese ist nach Abb. 21 mit unmittelbarer Kreuzung 
von je zwei Linien an den vier Ecken möglich. Sie kann 
aber auch so angeordnet werden, daß die beiden Linien 
vor dem Eck in einer Durchdringungsstrecke vereinigt 
werden, an der dann ein gemeinsamer Zugang angeordnet 
werden kann und daß sie dann im rechten Winkel nach 
den Viereckseiten auseinandergezweigt werden. Auf den 
Seiten des Vierecks können dann die weiteren notwendigen 
Zugänge angeordnet werden. Die Zusammenfassung von 
je zwei (oder auch mehr) Linien vor dem Eekverteilungs- 
quadrat gestattet es, im Innenwinkel einen diagonalen 
Zugang, etwa nach Abb. 8, anzulegen und mit einem 
großen diagonalen Zubringerkreuz zu verbinden (vgl. 
Abb. 22). 


Abb. 24. 
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Man könnte natürlich umgekehrt nach Bild 20 die in einem einfachen Kreuz zu- 
sammengefaßten vier Linien unter entsprechendem Kostenaufwand mitten durch den 
Großsiedlungskörper führen und dann durch Diagonale ergänzen, so daß rein geome- 
trisch die gleiche Figur wie nach Abb. 22 entsteht. Der Unterschied ist jedoch der, 
daß in diesem Falle der Zugang zu dem Achsenkreuz von Reichsautobahnen im Innern 
der Siedlung mit besonderen Zugängen (Autobahnhöfen) ausgestattet werden muß, 
während im anderen Falle (Abb. 22) das innere Achsenkreuz nur als freizügige, aber 
höchst leistungsfähige zentrale Zubringerstraße ausgebildet wird, während der eilige 
Durchgangs-, Außen- und Ecekverkehr dem umschließenden Quadrat der Reichsauto- 
bahnen folgt. 


Das Viereck kann auch mehr als acht Linienarme aufnehmen, indem nach Bedarf 
an der einen oder anderen Ecke statt zwei drei Arme in einer Verflechtung zusammen- 
gefaßt werden. Das gleiche gilt natürlich auch bei einer dreieckigen Form der 
Flächenverteilung. 


Auch kann das Viereck in ein Fünf- oder Sechseck umgewandelt werden, wodurch 
es sich der Kreisform nähert (vgl. Abb. 23). 

In jedem dieser Fälle werden aber die Verhältnisse für die Teilknoten und ihre Ver- 
bindung mit Zugängen verschieden sein und bedürfen noch besonderer Untersuchung. 


In den hier vorgeführten Lösungen ist unter dem Gedanken möglichster Raum- 
ersparnis der letzte Schritt zu einer klaren und einfachen Lösung nicht getan worden. 
Ihn hat Direktor Blöcker in seinem gleichzeitig mit dem ersten Teil des Aufsatzes in 
Heft 5 veröffentlichten Entwurf getan. Diese Lösung folgt zwanglos aus den Lösungen 
12 und 15 in Heft 6 dadurch, daß die kreuzenden Linien in einem schräg, d.h. in der 
Winkelhalbierenden, zu ihnen gelegenen Mittelstück zusammengefaßt werden, und daß 
der Linkseckverkehr der beiden Zwischenwinkel durch eine unter- oder überkreuzende 
Verbindungskurve übernommen wird. Es ist die am reinsten bahnmäßige Lösung. 
Die in Vergrößerung veröffentlichte Darstellung des Mittelstücks kann aber noch ver- 
einfacht werden, da es nicht nötig ist, die beiden sich vereinigenden Fahrbahnrich- 
tungen einander vor der Vereinigung unterkreuzen zu lassen. Der Bahnhof wird bei 
dieser Lösung klar und einfach nach Abbildung 12 meines Aufsatzes angeordnet. 

Gerade die Tatsache aber, daß diese folgerichtige, einfache, in jeder Hinsicht betrieb- 
lich einwandfreie und rein bahnmäßige Lösung des Herrn Direktor Blöcker sich auf 
eine sehr große Geländefläche erstreckt und eine S-kurvenartige Verschwenkung der 
beiden sich kreuzenden Linien bedingt, liefert den schlagenden Beweis, daß eine Fest- 
legung der Linienführung im einzelnen nicht möglich ist, ohne die Lage und Aus- 
bildung der Zugänge und Verknotungen klarzustellen. 


Kreislösung oder Linienlösung kei 
Nutobahnkreuzungen 


Von W.H.Blöcker 


In Heft Nr.5 wurde auf Seite 175 unser Vorschlag für eine Linienlösung veröffent- 
licht. Die Grundrißgestaltung des Mittelteils kann aber noch weiter vereinfacht werden, 
weil die außen liegenden Kreuzungsbauwerke der Strecken B—C und A—D in Fortfall 
kommen können (siehe nebenstehenden Lageplan). Für die planfreie Durehführung 
der Fahrbahnen sind deshalb im Mittelstück nicht mehr vier, sondern nur noch zwei 
Bauwerke erforderlich. Das Verhältnis der überdeckten Flächen unter den Bauwerken 
bei der Kreis- bzw. der Linienlösung wird deshalb statt 1800 qm :4500 qm _ jetzt 
1800 qm : 3200 qm. Die von uns ursprünglich bei den Bauwerken für die Linienlösung 
ausgerechneten Mehrkosten verringern sich dadurch etwa um die Hälfte. 

In Heft Nr.6 der „Autobahn“ veröffentlicht Herr Stadtbaudirektor Arntz, Köln, 
u.a. auf Seite 230, Abbildung 12, die Skizze einer Linienkreuzung, die im Prinzip auf 
unsere Lösung hinweist. Bei dieser Skizze ist ein Zubringerverkehr innerhalb des 
Mittelstücks vorgesehen. Trägt man aber diesen Grundriß einmal maßstäblich auf, 
so erhält man ein anderes Bild, als es uns jetzt die Skizze vermittelt. 

Man wird feststellen, daß der Zubringerring innerhalb des Mittelstückes nicht 
angeordnet werden sollte. Zu- bzw. Abfahrten müssen bei der Linienlösung in einiger 
Entfernung von der Kreuzung angeordnet werden, wo der Anschluß sehr viel ein- 
facher und billiger herzustellen ist. 

Es empfiehlt sich, die Ideenskizzen maßstäblich aufzutragen, um ein richtiges Bild 
über die erforderlichen Bauwerke, den beanspruchten Grunderwerb und die praktische 
Anwendungsmöglichkeit zu erhalten. Dadurch werden für die Praxis viele Vorschläge 
von vornherein ausscheiden. 

Man wird die Linienlösung nunmehr gegenüber der Kreislösung um so mehr 
beachten, als diese in der nebenstehenden Gestaltungsform auch kostenmäßig ge- 
wonnen hat. 
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Bemessung von 


Nusrundungsbogen und Kurven 


Von Stadtbaurat Niemeyer 


I. Ausrundungsbogen bei Gefällswechseln. 


Es wird unterschieden zwischen konvexen (Kuppen) 
und konkaven (Mulden) Ausrundungsbogen. 

Für die Ermittlung der Halbmesser ist einerseits die 
vertikale Fliehkraft, andererseits die Bremsfähigkeit des 
Fahrzeuges maßgebend. 


a) Kuppen. 


Die Abmessungen, die sich aus dem Einhalten der 
ersten Bedingung ergeben, liegen wesentlich niedriger 
als die aus der letzten, so daß also lediglich die Brems- 
fähigkeit des Fahrzeugs und damit, die von ihr ab- 
hängigen erforderlichen Sichtstrecken zur Festlegung des 
Ausrundungsbogens zu ermitteln ist. 

Im Interesse des Verkehrs allein würde es wünschens- 
wert sein, den Ausrundungsbogen so flach gekrümmt als 
nur möglich zu wählen. Man wird deshalb, wenn die 
Geländeverhältnisse es gestatten (z. B. in Flachland- 
strecken) einen Ausrundungsbogen anwenden, dessen 
freie Sichtstrecke auch bei minder guter Beschaffenheit 
der Fahrbahn (Glätte, Feuchtigkeit) noch die Anwendung 
hoher Geschwindigkeiten mit den dazugehörigen langen 
Bremswegen gestattet. 

Bei Gebirgsstrecken werden in der Regel die Verhält- 
nisse so liegen, daß konvexe Gefällswechsel, insbesondere 
solche mit starken Neigungsunterschieden (1:20/1: oo), 
auch lange Ausrundungskurven erforderlich machen und 
meistens in Einschnitten liegen. 
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bei Reichsautebahnen 


Bei Ausrundung mit flachen Bogen ergibt sich hier 
nun ein mit wachsendem Halbmesser immer größer 
werdender Mehraushub an Boden, der je nach Tiefe der 
Einschnitte 100000 cbm übersteigen wird. Die Unter- 
suchungen an vorläufigen Entwürfen haben gezeigt, daß 
die hierdurch verursachten Mehrkosten bei Strecken von 
noch nicht 50 km Länge bereits die Millionengrenze stark 
übersteigen. Die Möglichkeit einer Korrektur der 
Gradiante ist in den seltensten Fällen gegeben, da die 
Steigungsverhältnisse verschlechtert und zahlreiche ver- 
lorene Steigungen verursacht werden. 


Diese Tatsache führt zu der Überlegung, inwieweit es 
angängig ist, die Grundursache, d. i. die erforderliche 
Bremsstrecke, auf ein Maß zurückzuführen, das letzten 
Endes noch erträgliche Baukosten ergibt, ohne die Ab- 
wicklung des künftigen Schnellverkehrs zu beein- 
trächtigen. 


Man wird zweckmäßig davon ausgehen, daß es in Ge- 
birgsstrecken mit zahlreichen Steigungen und Kurven ge- 
ringen Halbmessers (R — 1000 m) vom Fahrer selbstver- 
ständlich verlangt werden kann, daß er bei nicht 
tadelloser trockener Fahrbahn nicht die höchste erreich- 
bare Geschwindigkeit seines Wagens ausfährt. Es kann 
also ruhig damit gerechnet werden, daß bei dem Fahren 
mit Höchstgesehwindigkeit (es werden 200 km/h ange- 
nommen) auch eine einwandfreie Fahrbahnoberfläche mit 
hoher Reibungsziffer vorhanden ist. 


Ermittlung der Werte: 
3, 2,5, 8,2, et 
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Die zu f, fı, ir gehörigen, senkrecht gemessenen Werte f, fi’, fr’ weichen nur um maximal 1,6 mm von den ermittelten Werten ab, 


so daß letztere als hinreichend genau angesehen werden können. 


(Die Abmessungen sind in den folgenden Tabellen angegeben.) 
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S R N S S N Br kalidr un go w: den. :T a.b’etlien: 

4-12 Die vom Nullpunkt ausgehenden Strahlen geben in °/, und in 
Verhältniszahlen die jeweiligen Steigungen (Gefälle) an. Auf der 
linken Skala sind die Ausrundungshalbmesser aufgetragen. Um 
die zu einem bestimmten aan rem nor oralen und einem be- 
stimmten Gefällswert gehörigen Werte (x, f, fi = fr) zu finden, 
verfährt man wie folgt: 

Man verbindet den gewählten Punkt der linken Ordinate waage- 
recht mit dem gewählten Strahl, fällt von dem Schnittpunkt die 
Senkrechte auf die Abszisse und liest dort den gesuchten Wert 
&, fd fh:=fe) ab. 

Weitere Neigungsverhältnisse (die hier nicht aufgeführt sind) 
können mit Hilfe der eingezeichneten Parabel gefunden werden. 
Der Schnittpunkt der zu einem bestimmten Neigungsverhältnis 
(in % siehe rechte Ordinate) gehörenden Horizontalen und der 
Parabel gibt den Punkt an, den der gesuchte Strahl von Punkt 0 
aus schneiden muß. 

Hat man zwei verschiedene Steigungen (d. h. nicht den einfach- 
sten Fall 1:n/1:00), so verfährt man wie folgt: 


Zum Beispiel: 1:m/1:p = 1:30/1:75 


270 180 190m 


760 
Hd 


7150 
Tabellen zu dem Aufsatz: „Bemessung von Ausrundungsbogen und Kurven bei Reichsautobahnen‘. 


Steig. 1:30 = 3,33% 
„ 1:75 — 1,88% 
2,00% 


740 





3 
730 





2% entspricht einer Steigung 1:n = 1:50. 
Man sucht also die Werte für die Steigung 1:50 bzw. 2% und 
setzt diese ein. 
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Die Automobilindustrie (siehe auch Bremswegtabelle 
für Kraftfahrzeuge von Dipl.-Ing. Löwenthal, Berlin) 
rechnet zur Zeit mit einem Reibungskoeffizienten von 
f=0,6 bei trockener griffiger Fahrbahn. Schon unter 
Anwendung dieser Ziffer wird man zu folgenden Werten 
kommen: 


lı = 56 m Schrecksekunde 


= at 56? 
et 1 ENT 
L= 324m 


Diesen Wert auch als erforderliche Sichtstrecke 
angenommen, würde ein Ausrundungsbogen mit R = 
11600 m entsprechen. Dieses Ergebnis stellt gegenüber 
den bislang und vorläufig verwendeten, zu einer Sicht- 
strecke von L=400 m gehörigen Wert von R — 16 700 m 
einen beträchtlichen Gewinn dar, reicht aber nicht aus, 
um die durch die Ausrundungsbogen erforderlich 
werdenden zusätzlichen Erdmassenbewegungen in ver- 
tretbaren Grenzen zu halten. 

Der Gang der angestellten Überlegung führt jedoch 
weiter, wenn man annimmt, daß bei weiterem Anwachsen 
der zur Zeit. möglichen Höchstgeschwindigkeiten auch 
mit einer Verbesserung der Bremsfähigkeit der Fahrzeuge 
gerechnet werden kann. Letzterer Annahme ist ohnehin 
alsbald eine obere Grenze gezogen durch die Tatsache, daß 
von einem gewissen Maß der angewendeten Bremsverzö- 
gerung ab für die Insassen des Wagens die Gefahr be- 
steht, von den Sitzen geworfen zu werden. Nach über- 
einstimmender Anschauung zweier Automobilfabriken 
liegt dieses Maß, je nach besonderer Bauart der Personen- 
wagen, zwischen 6,0 und 8,0 m/sec?. 

Setzt man voraus, daß die Innenausstattung der Wagen 


mit der Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit Schritt hält 
S und bei Wagen, die in Zukunft mit 200km/h fahren 
können, eine Bremsverzögerung von 8m/sec? ohne Ge- 
fährdung der Insassen möglich ist, so kann mit dem 
N‘ 


72 


700 


Bremsweg 


Tl 
0 
280 090 


270 


Pr 
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dieser Bremsverzögerung entsprechenden Reibungsbeiwert 
von. 0,8 gerechnet werden, woraus sich die Brems- 
strecke auf 

1, = 56 m 
R ya 56? 
= >. 9820,8%:9,81 


Diagramm der „In.-(7) Werte 
x 
$ 
970 





Anlage 3: zu Ausrundungskurven ber beföllswechsel 
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errechnet. Dieses Ergebnis ist jedoch nur bei trockener 
grifüger Fahrbahn und bester Bereifung zu verwerten. 


Bei Annahme dieser Werte würde ein Ausrundungs- 
bogen mit R = 6500 m mit einer freien Sichtstrecke von 
250 m genügen, um die Geschwindigkeit des mit 200 km/h 
fahrenden Fahrzeugs innerhalb dieser Strecke auf 35 km/h 
herabzusetzen und dem Fahrer die Möglichkeit geben, sein 
Fahrzeug an einem eventuell vorhandenen Hindernis vor- 
beizusteuern. Bei den heute vorliegenden Verhältnissen 
lassen weder die Fahrzeuge eine Stundengeschwindigkeit 
von 200 km zu, noch kann mit einer Reibungsziffer von 
f = 0,8 mit genügender Sicherheit gerechnet werden. 
Rechnet man jedoch mit der unter günstigen Verhält- 
nissen möglichen Reibungsziffer von f = 0,6, so würde ein 
mit 200km/h fahrender Wagen nach Ausnutzung des 
250 m langen Bremsweges noch mit einer Geschwindigkeit 
von 106 km/h an einem die Straße teilweise versperrenden 
Hindernis vorbeifahren. Selbst eine minder gute Straßen- 
beschaffenheit, die nur f = 0,45 aufweist, würde noch eine 
Geschwindigkeit von 150 km/h gestatten. Eine schlechte 
Fahrbahn mit f=0,3 erlaubt es, mit noch immer 
128km/h zu fahren. In beiden letzten Fällen kann der 
Wagen sogar noch vor dem Hindernis zum Stehen ge- 
bracht werden. 


Bei Anwendung eines Ausrundungshalbmessers von 
R = 6500 m bleiben die zusätzlich zu bewegenden Boden- 
massen in vertretbaren Grenzen. 


Für Flachlandstrecken, bei denen konvexe Gefälls- 
wechsel (Kuppen) in tiefen Einschnitten wohl kaum oder 
doch nur äußerst selten vorkommen, ist eine flachere 
Ausrundungskurve durchaus denkbar, wenn man die 
Mehrkosten für Beschaffung des zusätzlich erforderlichen 
Bodens in Kauf nehmen will. Eine Kurve mit R = 
10 000 m würde bei 310 m freier Sichtweite immer noch 
eine Geschwindigkeit von 200 km/h gestatten, selbst unter 
Zugrundelegung des heute bereits für gute Fahrbahn- 
beschaffenheit gültigen Reibungskoeffizienten f = 0,6. Der 
Wagen wird dann beim Vorbeifahren an dem Hindernis 
nur noch eine Geschwindigkeit von 46,5 km/h besitzen. 


Bei Annahme des vorhin erläuterten Zukunftswertes 
f=0,8 wird der Wagen in diesem Falle schon vor dem 
Hindernis zum Stehen gebracht. 


Der bei manchen Bremsstreckenberechnungen zuge- 
fügte konstante Sicherheitsfaktor von 10m ist insofern 
nicht unbedingt notwendig, als in vorstehenden Beispielen 
mit einer Schrecksekunde = 1 Sek. gerechnet wurde. 
Eingehende Versuche auf dem Nürburgring haben ge- 
zeigt, daß mit einem Mittelwert der Schrecksekunde = 
0,89 Sek. gerechnet werden kann; bei guten Fahrern 
sinkt der Wert sogar auf 0,6 Sek. herab. 


b) Mulden. 


Bei den Ausrundungskurven konkaver Gefällswechsel 
(Mulden) ist für die Bemessung die Zusatzlast, die das 
Fahrzeug infolge Fliehkraft nach unten erhält, maß- 
gebend. 

Unter der Annahme, daß eine Zusatzbelastung von 
50 v.H. als zulässig erachtet wird (OBK. Ffm.), könnte 
die Ausrundungskurve selbst bei einer Geschwindigkeit 
von 250 km/h noch einen Halbmesser von nur R = 1000 m 
erhalten. Da bauliche Schwierigkeiten in nennenswertem 
Maße hier nicht auftreten werden, ist es natürlich zweck- 
mäßig, den Halbmesser größer zu wählen. Man wird ihn, 
je nach den örtlichen Verhältnissen, zwischen 2000 m und 
5000 m annehmen können. Die Sichtweite (Bremsweg) 
ist hierbei nur dann zu berücksichtigen, wenn in un- 
mittelbarer Nachbarschaft der Ausrundung ein Bauwerk 
über die Autobahn geführt werden muß. Bei Zugrunde- 
legung der oben ermittelten Bremswege wird eine aus- 
reichende Sichtweite immer gewahrt bleiben, wenn das 
Bauwerk an dem Ende (gleichgültig, ob oberes oder unteres 
Ende) der Kurve steht. Bei Gefällswechsel, die gleich oder 
kleiner als 3 v.H. sind, kann das Bauwerk an beliebiger 
Stelle (auch über dem Ausrundungsbogen selbst) stehen. 

Die Berechnung der Sichtstrecken ist unter der An- 
nahme erfolgt, daß ein eventuelles Hindernis nicht höher 
als 1,2 m ist. Bei diesen Abmessungen wird es die 9m 
breite Straße nicht ganz versperren, so daß es möglich ist, 
ein gebremstes Fahrzeug, das vor dem Hindernis nicht 
mehr zum Halten gebracht werden kann, mit ent- 
sprechend verringerter Geschwindigkeit an diesem vorbei- 
zusteuern. 

Setzt man den zweifellos seltenen Fall voraus, daß die 
ganze Fahrbahn durch einen Unglücksfall auf volle 9m 
Breite versperrt wird, so kann es sich hierbei immer nur 
um große Fahrzeuge handeln, die wegen ihrer größeren 
Höhe (über 1,20 m hoch) auch schon auf größere Ent- 
fernung sichtbar sind und einen entsprechend längeren 
Bremsweg ermöglichen. 

Es bleibt noch zu bemerken, daß sich die Brems- 
streckenermittlungen auf horizontale Strecken beziehen. 
Die Abweichungen nach oben und unten sind bei den zu- 
gelassenen Gefällen und Steigungen unbeträchtlich. 


II. Kurven (horizontal). 


Bei horizontalen Kurven spielt das Einhalten einer be- 
stimmten Sichtstreecke nur dann eine Rolle, wenn die 
Kurve im Einschnitt liegt oder von einem Bauwerk 
überquert wird. Die Untersuchungen haben gezeigt, daß 
mindestens im Mittelgebirge ein Halbmesser von R= 
1000 m unbedenklich angewendet werden kann, da die 
Siehtstrecke über den für Ausrundungsbogen (I) ermit- 
telten Bremswegen liegt. 
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Straßenbau - Nusstellung 
[München 1934 


INN 


Zur Straßenbau - Ausstellung erscheinen folgende Ausgaben 
des Fachblattes E ‚Die Autobahn“: 


1. Juni (Nr. 9) Sondernummer zur Eröffnung der 
Ausstellung „Die Straße”. 
Anzeigenschluß: 18. Mai. 


15. August (N:. 14) 1. Sondernummer zum Internationa- 
len Straßenbaukongreß. 
Aunzeigenschluß: 3. August. 


A: September (Nr. 15) 2. Sondernummer. 
Anzeigenschluß: 20. August. 


Bitte lassen Sie uns Ihre Werbewünsche für die Straßenbau- 
Ausstellung schon jetzt wissen, damit Ihre Anweisungen 
3 J 3 
mit aller Sorgfalt ausgeführt werden können. Erfahrungs- 
gemalS können wir Sie desto zufriedenstellender bedienen, 
je früher Sie uns zu Rate ziehen. 
Textvorschläge, Anzeigenskizzen y Sonderangebote für mehr- 
farbige Anzeigen usw. bereitwilligst und unverbindlich durch 
> 8 ne) 


IE RE EL 
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„Aufmerksamkeitslücken‘“ beim Autofahren 


Von Professor Dr.-Ing. E, Bramesfeld, 


Vorstand des Psychotechnischen Instituts der Technischen Hochschule Darmstadt 


Unter den Ansprüchen, denen eine 
moderne Autobahn genügen soll, steht 
außer der Möglichkeit schnellen Ver- 
kehrs an erster Stelle die Forderung nach 
Sicherheit. 

Dem wird durch Fernhalten alles stö- 
renden Nebenverkehrs entsprochen, über- 
sichtlichen Ausbau der Bahn, Wegfall 
von Kreuzungen, Blendschutz, Rich- 
tungsverkehr. 

Die Quellen der Gefahr für den Auto- 
fahrer liegen aber keineswegs nur außer- 
halb seiner Person. Ungeschick, Fahr- 
lässigkeit usw. sind als Unfallursachen 
durch die Anlage der Bahn nur abzu- 
schwächen, nicht zu beseitigen. Gute 
Fahrschulung, Verkehrskontrolle, Fahr- 
disziplin und nötigenfalls Strafe bleiben 
auch nach Einrichtung der Autobahnen 
notwendige Erziehungsmittel. 

Außerdem aber gibt es eine dritte 
Gruppe von Gefahrmomenten, Sie rüh- 
ren her aus dem Zusammentreffen ge- 
wisser äußerer Voraussetzungen mit 
natürlichen Gesetzen des menschlichen 
Verhaltens, die stärker sind als Willens- 
anspannung und Gewissenhaftigkeit des 
Fahrers. Das bekannteste Beispiel hier- 
für ist die „Reaktionszeit" (vielfach 
fälschlich als „Schrecksekunde“ bezeich- 
net), die dem Kraftfahrer zugebilligt 
werden muß vom Erscheinen eines Hin- 
dernisses bis zum Vollzug zweckent- 
sprechender Steuerbewegungen, weil 
Nerven- und Gehirnprozesse eben nicht 
in unendlich kurzer Zeit ablaufen. 

Eine andere Gefahrenursache, die hier- 
her gehört, ist weniger bekannt, obwohl 
seit Jahren immer wieder von Fahrern 
und Autostraßenfachleuten auf sie hin- 


gewiesen wird. Sie entstammt dem 
psychologischen Tatbestand, daß es 
natürliche Grenzen der menschlichen 


„Aufmerksamkeit" gibt, über die hinaus 
auch die pflichtmäßige Sorgfalt und an- 
gespannte Achtsamkeit des Durchschnitts- 
menschen nicht mehr die Gewähr für 
unbedingte Fahrsicherheit bieten. 

Jeder kennt aus eigener Erfahrung die 
Erscheinung des „Eindösens”, z.B. bei 
einem nicht sehr spannenden Vortrag, 
bei der Lektüre, im Konzert, in der Eisen- 
bahn, ja sogar beim Spazierengehen: man 
fährt plötzlich zusammen und wird sich 
bewußt, daß man soeben von einer gei- 
stigen „Abwesenheit” zurückgekehrt ist, 
von der oft schwer zu sagen ist, wie lange 
sie gedauert hat. Meist war es nur ein 
kurzer Augenblick. Jedenfalls hat man 
in diesem Zeitabschnitt die Umwelt nicht 
oder nur ungenau wahrgenommen, Viel- 
leicht — aber nicht notwendigerweise! — 
ist man sogar äußerlich sichtbar „ein- 
genickt“, mit Augenschluß und gelocker- 
ter Haltung, wie wir es an Kirchgängern 
oder Eisenbahnmitreisenden oft belustigt 
beobachten. 
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Das „Aufwachen” erfolgt entweder 
ohne nachweisbare Ursache oder auf 
Grund einer Änderung der Reizsituation: 
der Zug hält, Redner oder Orchester 
schweigen „plötzlich“, man hat soeben 
einen grüßenden Bekannten übersehen 
oder man ist gestolpert. 

In angeregter Gesellschaft, im leb- 
haften Straßenverkehr, beim Durchfahren 
einer landschaftlich sehr reizvollen Ge- 
gend, bei spannender Lektüre oder wenn 
man gezwungen ist, auf den nicht ein- 
fachen Weg zu achten, kommt die Er- 
scheinung des „Eindösens” nicht vor, 

Sie stellt sich oft ein, wenn man müde 
oder träge, selten, wenn man frisch und 
aktiv gestimmt ist und an der Um- 
gebung besonderes Interesse nimmt. 
Allerdings sind die Menschen in sehr 
verschiedenem Grade in der Lage, lange 
Zeit ein waches Interesse pausenlos 
durchzuhalten, wenn es nicht von seinem 
Gegenstand stets aufs neue gefesselt 
wird. 

Was hat das mit Autofahren und Auto- 
bahnen zu tun? Soll etwa behauptet wer- 
den, daß ein gewissenhafter Fahrer am 
Steuer in die Lage komme, „einzudösen”, 
und daß zwischen dieser Gefahr und der 
Fahrsituation auf der Straße ursächliche 
Zusammenhänge zu suchen seien? 

Sicherlich besteht der — lächelnde oder 
entrüstete — Protest vieler Fahrer inso- 
weit zu Recht, als sie an sich selbst 
solches noch nie erlebt haben. 

Immer wieder hören wir aber von 
Autounfällen, bei denen ohne nachweis- 
baren Grund der Fahrer „die Herrschaft 
über den Wagen verlor", wo „die Steue- 
rung versagte‘, ohne daß technische Män- 
gel vorlagen. Hierbei ist zu bedenken, 
daß wir von den vielfach zahlreicheren 
Fällen nichts hören, in denen solche Un- 
fälle noch im letzten Augenblick abge- 
wandt wurden, also beinahe geschehen 
wären. 

Wir vernehmen anderseits außer hohem 
Lob über italienische und amerikanische 
Autostraßen und über die deutsche 
Autobahn zwischen Köln und Bonn auch 
lebhafte Kritik, daß das Fahren auf diesen 
Straßen außerordentlich anstrengend sei, 
eben deshalb, weil sie hindernislos, glatt 
und gleichförmig durch das Land ziehen 
und dem Fahrer so wenig Aufgaben 
stellen, daß er seine Aufmerksamkeit mit 
hohem Willensaufwand wacherhalten 
muß, 

Wie liegen die Dinge nun in Wirklich- 
keit? 

Das können wir nur auf zwei Wegen 
erfahren: einmal, wenn wir solche Prak- 
tiker des Kraftfahrwesens planmäßig be- 
fragen, welche in der Lage sind, sich 
selbst zu beobachten und darüber ob- 
jektiv auszusagen, ohne durch falschen 
Ehrgeiz oder sonstige Hemmungen be- 
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fangen zu sein. Zum andern, indem wir 
die Situation des Wagenlenkers auf hin- 
dernisfreier, glatter Straße möglichst ge- 
treu ins praktisch-psychologische Labo- 
ratorium übertragen, wo wir die Bedin- 
gungen des Versuches in der Hand 
haben. 

Zunächst befragten wir also 30 erfah- 

rene Kraftfahrer, die oft große Über- 
landstrecken lang am Steuer sitzen 
(Ärzte, Ingenieure, Kaufleute, Berufs- 
fahrer) und erhielten in allen 30 Fällen 
die übereinstimmende Auskunit, daß 
ihnen das Erlebnis des Eindösens am 
Steuer aus eigener Erfahrung bekannt sei. 
Unfälle waren mehrfach nur durch das 
Eingreifen von Mitfahrern oder durch 
Glückszufälle vermieden worden, 
“ Dann unterzogen wir 74 Personen ver- 
schiedenster beruflicher Herkunft dem 
angedeuteten Laboratoriumsversuch und 
konnten auch hier nunmehr in der Mehr- 
zahl der Fälle jene „Aufmerksamkeits- 
lücken” genau registrierend nachweisen. 
Darüber hinaus konnten wir noch das 
Verhalten der Versuchspersonen unbe- 
merkt sorgfältig beobachten — was im 
Kraftwagen selbst nicht möglich ist, da 
ein beobachtender Mitfahrer selbstver- 
ständlich eine grundlegende Änderung der 
„Reizsituation” darstellt. 

Wir kamen insgesamt zu folgenden Er- 
gebnissen: 

Das kürzere oder längere, tiefere oder 
flachere „Eindösen“ am Steuer ist eine 
überaus häufige Erscheinung, der gegen- 
über nur wenige Menschen sicher sein 
dürften. 

Soweit der menschliche Wille dies zu 
beeinflussen vermag, scheint eine gewisse 
„sportliche“ Haltung mit gespanntem In- 
teresse am Fahrvorgang und seinen Ein- 
zelheiten, ständigem Lauschen und 
Spähen die beste Gewähr gegen Eindösen 
zu bieten. Der Versuch einer willens- 
mäßig durchgehaltenen „Konzentration“ 
auf die Fahrtätigkeit ermüdet jedoch aufs 
äußerste, wenn jene Trieb- und Gefühls- 
momente nicht im Vordergrunde stehen, 
welche den Charakter des „Sportlichen” 
ausmachen. Die meisten Fahrer teilen 
ihre Aufmerksamkeit zwischen den An- 
forderungen des Lenkens und Neben- 
dingen — Gedanken, Plänen, Luft- 
schlössern. Sie entspannen sich durch 
Pieifen, Singen, Rauchen, Unterhaltung, 
beschäftigen sich mit dem Landschafts- 
bild, wenn es reizvoll oder neu ist, und 
mit der Fahrkunst, wenn Ansprüche an 
‘diese gestellt werden. 

Instinktiv kämpft also der Fahrer, in- 
dem er sich Reize und Anregungen sucht, 
wo irgend er sie findet, dagegen an, daß 
die Fahrsituation für ihn „reizlos“ wird. 
Die zwingende logische Folgerung wird 
durch unsere empirischen Feststellungen 
voll bestätigt: daß entscheidend für das 











Auftreten jener „Aufimerksamkeitslücken“, 
des „Eindösens“, eine „Reizlosigkeit“ der 
Fahrsituation ist. Als Reize sind in die- 
sem Zusammenhang Anstöße oder Er- 
scheinungen jeglicher Art zu verstehen, 
welche dem Wahrnehmen oder dem Han- 
deln des Fahrers eine augenblickliche 
Aufgabe stellen. 

Hinzu kommt noch ein Wesentliches: 
Jeder weiß, wie „einschläfernd” es wirkt, 
wenn man in entspannter, bequemer Hal- 
tung gleichförmigen Geräuschen und Er- 
schütterungen ausgesetzt ist (das ‚Schla- 
gen der Schienenstöße bei der Eisen- 
bahnfahrt), wenn ein verhältnismäßig 
enges und leeres Gesichtsfeld fixiert 
werden muß, das gegebenenfalls blendend 
hell ist (die sonnenbestrahlte oder 
scheinwerferbeleuchtete Straße), wenn 
warme Temperatur herrscht (geschlosse- 
ner Wagen, Sommerwärme) und dazu noch 
einfache Reize rhythmisch auftreten (in 
gleichen Abständen vorüberziehende 
Straßenbäume). Ist dann vielleicht noch 
eine gewisse Müdigkeit oder Trägheit 
des Fahrers gegeben (Mittags- und 
späte Abendstunden, Nacht, Zeit nach 
größeren Mahlzeiten, lange Fahrtdauer), 
so ist die Einschläferungswirkung der 
Fahrsituation nach den Angaben unserer 
Gewährsmänner außerordentlich groß. 

Alles dies bleibt verhältnismäßig unge- 
fährlich, solange die Beschaffenheit der 
Straße (Decke, Kurven und starker Stei- 
gungswechsel, nichtmotorisierter Verkehr, 
auch in Gegenrichtung, Kreuzungen, Orts- 
durchfahrten usw.) den Fahrer dauernd 
vor neue Aufgaben stellt, ihn zwingt, 
sich mit der Bedienung des Wagens fort- 
während zu beschäftigen. 

Hier aber wird die Autobahn zum 
Problem: dem Fahrer soll glatte, gute 
Decke, Fernhaltung jedes Fremdverkehrs 
und Trennung von der Fahrbahn ent- 
gegenkommender Fahrzeuge, Fehlen aller 
Kreuzungen, scharfen Kurven usw. ge- 
währleistet werden: Er soll, ohne viel 
schalten zu müssen, im 120- bis 150 km- 
Tempo dahinsausen können, fast wie in 
einem Flugzeug, ja noch glatter, denn es 


gibt für ihn keine Böen und Luftlöcher. : 


Markierungen rechts und links (Grün- 
streifen o.ä.) begrenzen sein Gesichts- 
feld auf den schmalen, weithin übersicht- 
lich verlaufenden Streifen der Fahrbahn. 
Der Motor brummt behaglich und gleich- 
mäßig. Der scharfe Lufitzug muß vom 
Kopfe ferngehalten werden; hinter Kappe 
und Brille oder im geschlossenen Wagen 
wird es recht warm. Die Landschaft ist 
nicht immer reizvoll, und nicht jeder 
Fahrer entschließt sich, ihre Reize auf 
Kosten des Tempos zu genießen, be- 
sonders wenn er es eilig hat oder die 
Straße oft befährt. Kein entgegenkom- 
mendes Fahrzeug reizt zur Kritik. Der 
Blick hängt vielleicht lange Zeit hindurch 
am Schlußlicht oder Profil des Vorder- 
mannes. 

Fehlt nun die oben gekennzeichnete 
sportliche Einstellung, hält nicht ein be- 
sonders hohes Verantwortungsbewußt- 
sein oder Plaudern mit dem Fahrge- 


nossen den Fahrer munter, so ist auf der 
technisch idealen Autobahn jene gefähr- 
liche „Reizarmut“ in stärkstem Maße 
gegeben, von der oben geschildert wurde, 
wie sie auf den Fahrer wirkt. Und 
zwar um so mehr, je gerader, breiter und 
glatter, übersichtlicher und ebener die 
Straße auf große Längen angelegt wird. 
Aber schon die 25 km zwischen Bonn und 
Köln sind gefährlich geworden! 

Nimmt man nun noch hinzu, daß die 
gegenseitige Scheinwerferblendung durch 
Gebüsche auf dem Grünstreifen zwischen 
den Fahrbahnen verhindert werden soll, 
wobei vorgeschlagen wird, diese Gebüsch- 
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gruppen in regelmäßigen Abständen an- 
zulegen, um den Zweck zu erreichen, so 
ergibt dies für den Fahrer unscharfe 
Reize, die am Rande seines Sehfeldes 
rhythmisch vorüberziehen — eine neue 
Einschläferungsgefahr. 

Niemand soll glauben, unsere Absicht 
sei, ganz unangebracht einer notwendigen 
Entwicklung der Verkehrstechnik ent- 
gegenzutreten: wir brauchen dringend ein 
Netz erstklassiger Autobahnen und be- 
wundern den genialen Gedanken des 
Reichskanzlers, mit dem Bau solcher 
Straßen gleichzeitig eine Musterleistung 
deutscher Technik einzuleiten und dem 


nationalen Unglück der Arbeitslosigkeit 
erfolgreich zu Leibe zu gehen. Wir 
brauchen schnellen und ungestörten Auto- 
Überlandverkehr und den damit zusam- 
menhängenden Auftrieb für unsere Wirt- 
schaft. 

Falsch aber wäre es doch wohl, vor der 
offenbaren Tatsache die Augen zu ver- 
schließen, daß im ewigen Wettkampf 
zwischen Mensch und Technik hier wie- 
der einmal eine kritische Zuspitzung 
droht. Wir müssen kritisch sein, um aus 
der Erkenntnis der Gefahr des „Ein- 
dösens” technische Folgerungen für den 
Ausbau der Autobahnen zu ziehen, die 
im einzelnen dem Straßenbaufachmann 
überlassen werden müssen. Er muß ent- 
scheiden, ob man, wie neuerdings angeb- 
lich die Amerikaner, doch vielleicht gut 
daran täte, die Autobahnen nicht auf 
lange Strecken schnurgerade anzulegen. 

Wir haben uns hier mit der zusammen- 
fassenden Feststellung zu begnügen: Es 
gibt ein technisches Optimum für die 
Sicherheit von Autobahnen, insoweit sie 
vom Verhalten des Fahrers abhängt. Es 
liegt zwischen den Gefahren überlasteter 
und unübersichtlicher Straßen, wie wir 
sie zur Genüge kennen, einerseits und 
technisch vollkommenen Bahnen anderer- 
seits, welche ein so glattes und schwie- 
rigkeitsloses Fahren ermöglichen, daß 
jene immer notwendigen „Reizmomente”“ 
fehlen, welche den Fahrer wachzuhalten, 
das Auftreten der „Aufmerksamkeits- 
lücken” zu verhindern haben, denen fast 
jeder Fahrer unter der Wirkung des 
„Reizmangels“, d.h. einer Art Monotonie, 
ausgesetzt ist. 

x 

Nachsatz der Schriftleitung. Wir haben 
den vorstehenden Ausführungen des Ver- 
fassers gern einmal Raum gegeben, weil 
wir das Problem der Ermüdungserschei- 
nungen einer näheren Untersuchung für 
wert hielten. Wir ‚können aber gleich- 
zeitig sagen, daß der Generalinspektor 
für das deutsche Straßenwesen schon 
Sorge dafür getragen hat, das Auftreten 
von Aufmerksamslücken zu verhindern. 
Wie er kürzlich in seinem Vortrag vor 
dem Nationalsozialistischen Klub von 
1929 in Berlin erklärte, werden bei dem 
Bau der Reichsautobahnen nach Mög- 
lichkeit nur gerade Strecken bis zu einer 
Länge von 3 bis 5 Kilometer angelegt. 
Zudem wird ja bekanntlich auch der 
Frage „Reichsautobahn und Landschafts- 
bild” hohe Bedeutung beigelegt, denn 
Reichsautobahnen und Landschaft sollen 
zu einem harmonischen, reizvollen Gan- 
zen zusammengefügt werden, so daß der 
Fahrer genügend „Reizmomente” erhält. 


Druckfehler-Berichtigung. 


In Nr. 6 der „Autobahn, S, 246, gaben 
wir als Frequenz am Julierpaß seit der 
Eröffnung am 23. Januar 1934 die Zahl 1000 
als tägliche Frequenz an. Es muß aber 
heißen: 1000 Automobile monatlich. 
Inzwischen ist diese Zahl weiter gestiegen. 
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Kabelverlegung im Zuge der Reichsautobahnen 


Von Adolf Herrchen 


. Das auf die Initiative des Führers in 
Angriff genommene großzügige Projekt 
der Reichsautobahnen führt mit folge- 
richtiger Notwendigkeit zu der Entwick- 
lung eines eigenen, an die Reichsauto- 
bahnen gebundenen Fernmeldenetzes, das 
den hier zu erfüllenden besonderen Auf- 
gaben in jeder Beziehung gerecht wird. 
Ob dieses Netz für sich allein betrieben 
oder in die bestehenden Fernmeldenetze 
der Reichsbahn oder Reichspost ein- 
gegliedert wird, kann hierbei zunächst 
außer Betracht bleiben, da hier neben 
Zweckmäßigkeitsgründen mit dem Ziele 
einer möglichst schnellen und reibungs- 
losen Nachrichten- und Befehlsübermitt- 
lung auch die rechtlichen Grundlagen auf 
dem Gebiete des Fernmeldewesens be- 
rücksichtigt, nötigenfalls sogar neue ge- 
setziiche Voraussetzungen geschaffen 
werden müssen!). 

Wenn man sich andererseits über den 
Umfang und die Ausdehnung eines 
Reichsautobahn-Fernmeldenetzes ein vor- 
läufiges Bild machen will, so wird man 
als Teilnehmer an der Nachrichtenüber- 
mittlung neben einem System von Block- 
stellen, Erhebestellen an den Kreuzungen 
und Zufahrtstraßen zu Tankstellen, Re- 
paraturwerkstätten und Ersatzteillagern, 
Sanitätswachen und öffentlichen Sprech- 
stellen, die sämtlich im Zuge der Auto- 
bahnen liegen werden, auch noch mit 
Seitenverbindungen zu Betriebsämtern, 
Wegemeistereien und sonstigen Befehls- 
stellen, sowie mit Querverbindungen an 
den verschiedensten Stellen zu dem öf- 
fentlichen Fernsprechnetz rechnen dür- 
fen. Hinzu kommt noch die Nutzbar- 
machung der Fernmeldelinien für die 
Fernsteuerung von Signaleinrichtungen, 
elektrischen Uhren usw. Man denke 
weiter an die Inanspruchnahme der 
Reichsautobahnen für die Zwecke der 
Autoindustrie z.B bei der Durchführung 
von Zuverlässigkeitsprüfungen, bei Stern- 
fahrten in größeren Verbänden. 

Wie man schon aus diesen wenigen 
Beispielen ersehen kann, läßt sich die 
Entwicklung eines Fernmeldenetzes der 
Reichsautobahnen nicht gerade in einen 
engen Rahmen einspannen. Daraus er- 
gibt sich die Notwendigkeit, die Planung 
des Fernmeldenetzes so rechtzeitig vor- 
zunehmen, daß seine Ausführung gleich- 


1) Anmerkung der Schriftleitung: Diese 
rechtlichen Fragen haben inzwischen eine 
Klärung erfahren. 


und ‚Die Reichsautobahn” 
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zeitig mit der Herstellung des Bahn- 
körpers erfolgen kann. Auf diese Weise 
lassen sich spätere Aufgrabungen ver- 
meiden, wodurch die Anlagekosten ent- 
sprechend niedriger gehalten werden 
können. 

Auf die Frage, wo die Fernmelde- 
leitungen am zweckmäßigsten unterzu- 
bringen sein werden, wird man sich ohne 
weiteres für die seitlichen Bankette oder 
die Böschungen entscheiden dürfen. Es 
versteht sich ferner, daß zur Erhöhung 
der Betriebssicherheit nur die Verlegung 
eines Fernmeldekabels mit großer 
Reichweite in Betracht kommt. 

Wie bereits erwähnt, sollte die Verle- 
gung des Fernmeldekabels möglichst Zug 
um Zug mit der Fertigstellung des Bahn- 
körpers erfolgen. Es lassen sich hierbei 
die für den PBahnbau erforderlichen 
Kräfte für die Verlegungsarbeiten aus- 
nutzen. Für die Wahl der Kabelart wird 
die Beschaffenheit des Erdbodens, in den 
das Kabel eingebettet wird, entschei- 
dend sein. Wo keine chemischen An- 
griife auf den Bleimantel zu befürchten 
sind, läßt sich mit dem billigeren Erd- 
kabel ohne Bewehrung, das über dem 
Bleimantel lediglich mit einer Jute-Kom- 
poundschicht umgeben ist, auskommen. 
Es empfiehlt sich aus diesem Grunde die 
Entnahme von Bodenproben und deren 
Untersuchung auf Bleiunschädlichkeit. 
Auf den übrigen Strecken wird bewehr- 
tes Erdkabel zu verlegen sein. Die Aus- 
legung des Kabels wird in größten Fa- 
brikationslängen unter Verwendung von 
Kabelrollen mit Kugellager, die in Ab- 
ständen von 4 bis 5 Metern in dem Ka- 
belgraben aufgestellt werden, erfolgen 
müssen. Auf diese Weise wird eine un- 
zulässige Beanspruchung des Kabels beim 
Auslegen vermieden. Außerdem läßt 
sich das Ausziehen infolge verminderter 
Reibung mit einer wesentlich geringeren 
Anzahl von Arbeitskräften ausführen. 
Je nach Lage der Verhältnisse kann vor- 
teilhaft sein, für das Auslegen des Ka- 
bels eine kleine Motorkabelwinde, wie 
sie die Reichspost beim Auslegen von 
Luftkabeln und beim Einziehen von 
niedrigpaarigen Röhrenkabeln verwendet, 
nutzbar zu machen, wobei das ausgezo- 
gene Zugseil der Kabelwinde durch einen 
Ziehstrumpf mit dem Kabel verbunden 


und dieses alsdann bei gleichzeitigem 
Aufhaspeln des Zugseils über die auf der 
Grabensohle aufgestellten Kabelrollen 


ausgezogen wird. Die Einbettungstiefe 


für das Kabel dürfte mit 50 bis 60 cm 
als ausreichend anzusehen sein. Als Ka- 
belschutz empfiehlt sich die Verwendung 
von Kabelschutzhauben aus hartgebrann- 
tem Ton, die infolge ihrer dachartigen 
Abschrägung ein sehr günstiges Wider- 
standsmoment gegen Erddruck sowie 
gegen Pickenhiebe aufweisen. 

Die Spleißstellen im Reichsautobahn- 
kabel wird man als sogenannte „Trocken- 
lötstellen“ herstellen, d.h. die einzelnen 
Lagen der Kabelseele werden nach dem 
Verspleißen über einem Kabeltrocken- 
ofen getrocknet. Auf diese Weise hat 
man die Möglichkeit, das Kabel später 
einmal mittels Druckluft auf die Dichtig- 
keit des Bleimantels prüfen zu können, 
ein Verfahren, das sich bei den Röhren- 
kabeln und Luftkabeln der Deutschen 
Reichspost außerordentlich gut bewährt 
hat. Zieht man diese Möglichkeit von 
vornherein in Betracht, so wird man zu 
überlegen haben, ob es nicht zweck- 
mäßiger ist, die Lötstelle in einem Beton- 
Abzweigkasten unterzubringen, statt sie 
unmittelbar in die Erde einzubetten. Man 
erleichtert sich hierdurch die etwaige 
Anfertigung von Stopfstellen, das An- 
bringen von Druckluftstutzen sowie die 
Vornahme von Mantelstrommessungen 
beim Auftreten von Korrosionserschei- 
nungen durch elektrolytische Zersetzung 
des Bleimantels. Selbstverständlich wird 
man den Deckel des Abzweigkastens 
nicht mit der Oberfläche des Erdbodens 
abschneiden lassen, sondern ihn aus 
naheliegenden Gründen versenkt anord- 
nen. Das Entfernen der Grasnarbe und 
einer geringen Erdschicht bereitet keine 
Schwierigkeiten. 

Wie bereits erwähnt worden ist, sind 
die vorstehenden Ausführungen unter 
dem Gesichtspunkt gemacht worden, die 
Kabelverlegung im Zuge der Reichsauto- 
bahnen so auszuführen, daß nachträg- 
liche Aufgrabungen soweit wie irgend 
möglich vermieden werden. Sollte sich 
indessen aus nicht vorauszusehenden 
Gründen die nachträgliche Kreuzung des 
Bahnkörpers nicht vermeiden lassen, so 
läßt sich dies mit dem Stoß-Bohrgerät 
„Mangnall”, das bei der Deutschen 
Reichspost sowie einer Reihe von großen 
Elektrizitätswerken mit bestem Erfolg 
seit Jahren im Gebrauch ist, auf ver- 
hältnismäßig einfache und billige Weise, 
und zwar ohne daß die Wegeoberfläche 
in Mitleidenschaft gezogen wird, bewerk- 
stelligen. Beim Einsatz des Stoß-Bohr- 


Das Fachblatt für das Autobahnwesen 


Wirbt seit 6 Jahren als einzige Zeitschrift für 
die Verwirklichung der Autobahnen. Sie ist also 
das älteste, führende und maßgebende Organ. 


Verbreitung über ganz Deutschland | 





geräts wird der Bahnkörper mittels eines 
Bohrgestänges in entsprechender Tiefe 
durchstoßen, und in einem zweiten Ar- 
beitsgang wird das Bohrloch auf den 
Durchmesser des zu verlegenden Kabel- 
schutzrohrs erweitert. Gleichzeitig mit 
der Erweiterung des Bohrlochs werden 
1 m lange eiserne Kabelschutzrohre mit 
grobgängigem Gewinde eingezogen und 
in diese alsdann das Kabel eingebracht. 
Sollte auch die Verwendung des Stoß- 
Bohrgeräts aus irgendwelchen Gründen 
nicht möglich sein, so bietet die Hochfüh- 
rung des Erdkabels in einer Telegraphen- 
stange und die Kreuzung des Bahnkör- 


pers mittels Luftkabels eine weitere 
Möglichkeit, den notwendigen Abgang 
herzustellen. 


Wie die vorstehenden Ausführungen er- 
kennen lassen, erfordert die Herstellung 
der Kabelanlage im Zuge der Reichs- 
autobahnen eine Reihe vorbereitender 
Maßnahmen und reiflicher Überlegungen, 
um den erstrebten Zweck unter Aufwand 
möglichst geringer Kosten, bei gleich- 
zeitiger Nutzbarmachung der praktischen 
Erfahrungen der letzten Jahre, sicherzu- 
stellen. Es unterliegt indessen keinem 
Zweifel, daß das großzügige Projekt deut- 
schen Unternehmungsgeistes und deut- 
scher Technik, das die planmäßige Aus- 
führung der Reichsautobahnen verkör- 
pert, auch in bezug auf die Nachrichten- 
übermittlung einer in jeder Beziehung 
einwandfreien Lösung entgegengeführt 
werden wird, 


Autobahn und Vogelschutz 


Von cand. zool, Wolfdietrich Eichler, Göttingen 
Mitarbeiter der Vogelwarten Helgoland und Rossitten 


In Heft 4, Jahrgang 1934, der „Auto- 
bahn“ finden sich einige sehr bemerkens- 
werte Beiträge zur landschaftlichen Ge- 
staltung der Autobahnen. Erfreulicher- 
weise wurde auch dem Vogelschutz das 
Wort geredet. Doch ist dieses Thema 
einer ausführlichen Behandlung wert, 

Dem Wunsche des Führers entspricht 
es, die Reichsautobahn dem Landschafts- 
bild anzupassen. Die Deutsche Reichs- 
bahn zeigte in den letzten Jahren gute 
Ansätze zur Umrandung der Bahnlinien 
mit einem vernünftigen Heckenbestand. 
Daß jetzt in größerem Maße Hecken an- 
gepflanzt werden können, ist in vieler 
Hinsicht sehr begrüßenswert, Die neu- 
zeitliche Gestaltung unserer Bodenwirt- 
schaft während der letzten Jahrzehnte 
war aus Gründen der Raumersparnis 
meist allen Hecken feind. Alte wurden 
beseitigt, neue nicht angepflanzt. Dies 
bewirkte einerseits eine weitgehende 
Verödung mancher Gegenden und raubte 
andererseits vielen Vögeln ihre Nist- 
gelegenheit. Unsere Vögel sind aber, 
trotz aller Leimringe und Spritzmittel, 
immer noch unsere besten Schädlings- 
vertilger. Und wo wirklich noch Hecken 
stehenblieben, wie in Schrebergärten, da 
sorgten dann schon die Großstadtkatzen 
dafür, daß der Vogelbestand nicht zu- 
nahm, 

Die allgemein vertretene Forderung 
nach» Abwechslung — „freie Rhythmen, 
starke Einschnitte” — in der Bepflanzung 
der Autobahn geht parallel mit dem Be- 
dürfnis des Vogelschutzes. Verschiedene 


Vogelarten lieben mannigfache Nist- 
gelegenheiten. Die Abwechslung zwischen 
verschiedenen Hecken und Baumgruppen 
fördert die Ansiedlung vieler Vogelarten. 
Warum sind große Nadelholzwaldungen — 
nach alter Auffassung „forstliche Muster- 
bezirke” — verhältnismäßig vogelarm? 
Weil Gleichförmigkeit des Bestandes und 
Mangel an Unterholz kein reiches Vogel- 
leben zulassen. Daher auch die Anfällig- 
keit solcher Forstbezirke gegen Raupen- 
fraß! 

Ein Zurechtschneiden der Hecken nach 
Art der sogenannten Vogelschutzgehölze 
wäre an der Autobahn verfehlt, Der Wert 
dieser Maßnahme ist auch bei Vogel- 
schutzgehölzen noch sehr umstritten und 
wäre vollends hier, wo Hecken und Ge- 
büsch reichlich vorhanden sein werden, 
durchaus überflüssig. Dagegen würden 
wir es für notwendig halten, durch Auf- 
hängen von künstlichen Nist- 
geräten auch den Höhlenbrütern eine 
Möglichkeit zum Brüten zu geben. Unsere 
besten Schädlingsvertilger sind die Mei- 
sen, da sie auch den Winter über für 
die Vertilgung schädlicher Insekten 
tätig sind. Sie können in den Hecken 
wohl Nahrung, aber keine Nistgelegen- 
heiten finden, und mit natürlichen Brut- 
höhlen darf man in einem jungen Baum- 
bestande auch nicht rechnen. Vor einem 
Zuviel an Nistkästen soll man sich hüten; 
man versuche es zunächst mit einigen 
Kästen für Meisen und Stare und mehre 
die Zahl erst später, wenn die vorhan- 
denen bewohnt sind. Beim Bau von 


Brücken und Unterführungen, überhaupt 
bei jedem Mauerwerk, bietet sich eine 
günstige Gelegenheit zum Einbauvon 
künstlichen Niststeinen oder 
Nistlochplatten. Es ist aber unbe- 
dingt auf eine sachgemäße Auswahl unter 
den verschiedenen Systemen von Vogel- 
schutzgeräten Wert zu legen. 

Bei der Auswahl der anzupflanzenden 
Hecken ist es wünschenswert, besonders 
in Kirschen- und Weingegenden, auf die 
Auswahl vogelfruchttragender Sträucher 
zu achten. Auch sollte zum Beispiel die 
Eberesche (Vogelbeerbaum; Sorbus aucu- 
paria L.) nirgends ganz fehlen, und bei 
Blumenpflanzungen sind Sonnenblumen 
(Helianthus sp.) sehr zu begrüßen. Die 
Berberitze (Berberis vulgaris L.) 
wäre zwar als Nistgelegenheit und Futter- 
strauch sehr geeignet, Ihre Anpflanzung 
kommt jedoch nicht in Frage, da sie 
Zwischenwirt des Getreiderostes (Puccinia 
graminis Pers.) ist und ihre Ausrottung 
als einziges Mittel zu dessen Bekämpfung 
erkannt wurde. 

Aus Gründen der Sicherung eines 
guten Obstertrages wird heute die Be- 
spritzung von Obstbäumen gesetzlich ge- 
regelt. Daß sich diese Maßnahme auf 
unsere Vogelwelt vorteilhaft auswirken 
wird, ist wohl kaum zu erwarten. Viel- 
leicht bieten deshalb gerade die Auto- 
bahnhecken eine Zuflucht für manche 
Vögel vor den Produkten unserer che- 
mischen Industrie, 

Die Abwechslung im Autobahn-Land- 
schaftsbild könnte in sonst wasserarmen 
Gebieten — dies möchten wir zum 
Schlusse noch anregen — wertvoll aus- 
gestaltet werden durch gelegentliche 
Anbringung kleiner Teiche oder gefüllter 
Wassergräben. Das würde wiederum ein 
Bedürfnis des Vogelschutzes befriedigen 
und wäre überdies durchaus im Sinne 
einer natürlichen deutschen Landschaft 
gelegen. 

Unsere heimische Vogelwelt gehört mit 
zur deutschen Landschaft und verdient 
schon deshalb ganz besonderen Schutz. 
Ihre Pflege ist aber auch volkswirtschaft- 
lich von größtem Wert, da wir kein 
rationelleres . Mittel zur Schädlingsbe- 
kämpfung besitzen. Seine Wirkung 
unterscheidet sich von den meisten che- 
mischen Mitteln dadurch, daß diese ent- 
standenen Schaden bekämpfen, während 
die Vögel auch vorbeugen und das Ent- 
stehen von Schäden verhüten, deshalb 
aber meist nicht genügend gewürdigt 
werden. Gerade bei einer Arbeit auf 
Jahre hinaus ist das rechtzeitige Er- 
kennen eines solchen Faktors von 
wesentlicher Bedeutung. 
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Ehrung Gottlieb Daimlers 


Das Daimler-Denkmal in Schorndorf enthüllt 


In Anwesenheit des Reichsverkehrs- 
ministers Eltz von Rübenach, 
des Reichsstatthalters Murr, des Mi- 
nisterpräsidentenMergenthaler, der 
Familie Daimler und vieler führender 
Persönlichkeiten, darunter auch Major 
Hühnlein, wurde am 23. April das 
Daimler-Denkmal in seiner Ge- 
burtsstadt Schorndorf enthüllt. 

Zu Beginn der Feierlichkeit ehrte 
Reichsstatthalter Murr Daimler als 
den Deutschen, dem nicht nur Deutsch- 
land, sondern die ganze Welt außer- 
ordentlich viel zu danken habe, dessen 
Name die Nachwelt stets ehrfürchtig und 
bewundernd nennen werde. 


Nachdem die Hülle von dem Denkmal 
gefallen war, ergriff der Reichsverkehrs- 
minister das Wort und schilderte das 
Leben und das Lebenswerk Daimlers 
und seines berühmten Mitarbeiters 
Benz und gab einen Überblick über die 
wirtschaftliche, geistige und technische 
Entwicklung der letzten hundert Jahre, 
die er das mechanische Zeitalter nannte, 
„Das ist die Aufgabe unserer Tage: das 
mechanische Zeitalter zu beseelen mit 
dem Geiste eines nationalen Sozialismus 
und dadurch der neuen Zeit ihren inneren 
Gehalt und ihren inneren Wert zu geben. 
Unsere Gedanken und Wünsche am 
heutigen Tage richten sich daher auf 


Ehemalige Dragonerkaserne als Autohof 

















In den letzten acht Wochen hat die 


Reichsbahndirektion Mainz außer den 
früher in Betrieb befindlichen Kraftwagen 
36 Lastkraftfahrzeuge neuester Bauart 
in Betrieb genommen. Zur Unterbrin- 
gung sind zum Teil freistehende Werk- 
stätten und Schuppen in Benutzung ge- 
nommen und auch Neubauten errichtet 
worden. Die ehemalige Dragonerkaserne 
in Mainz wurde zur Unterbringung der 


Lastwagen in einen Autohof umge- 
wandelt; dieser Autohof steht, wie 
das Bild zeigt, kurz vor seiner Voll- 


endung. Die umfangreichen Stallgebäude 
und Reithallen sind zweckmäßig umge- 


baut und bieten Raum für mindestens 
60 Lastkraftwagen. Die Fahrzeuge wer- 
den im Rhein-Mainischen Wirtschafts- 


gebiet zwischen den Städten Mainz, 
Frankfurt, Wiesbaden und Darmstadt, 
ferner zwischen den Industriestädten 


Worms, Mainz, Mannheim, Ludwigshafen 
und Weinheim, wie auch im Verkehr mit 
Rheinhessen und dem Rheingau zur Be- 
schleunigung und Verbesserung der Stück- 
gutbeförderung eingesetzt. Gleichzeitig 
fällt dem Güterkraftwagen der Reichs- 
bahn in der Erschließung abseits der 
Bahn gelegener Gebiete eine besonders 
wichtige Aufgabe zu. 


die beiden Männer, deren Hände sich zu- 
sammengefunden haben, um das Vater- 
land aus der alten in die neue Zeit hin- 
überzuführen.” 


Nach der Rede von Obergruppenführer 
Hühnlein im Namen der geeinten 
deutschen Kraftfahrt und der Ansprache 
des preußischen Staatsrats von Stauß 
übernahm Schorndorfs Bürgermeister 
SuER das Denkmal in die Obhut der 

tadt. 


Die Feierlichkeit wurde würdig mit 
Beethovens „Den Himmel rühmen“” be- 
schlossen. 


Straffe Organisation 
des Kraftfahrgewerbes 


Auf Grund des Gesetzes zur Vorberei- 
tung des organischen Aufbaues der deut- 
schen Wirtschaft vom 27. Februar 1934 
(Reichsgesetzblatt Teil I S.185) und der 
dem Reichsverkehrsminister nach $ 5 
Abs. 2 letzter Halbsatz des Gesetzes 
überlassenen Befugnisse wird zur Wahr- 
nehmung der wirtschaftlichen Belange 
von Unternehmern und Unternehmungen 
im gewerbsmäßigen Kraftverkehr der 
„Reichsverband des Kraftfahrgewerbes“ 
errichtet. 

Ihm haben alle natürlichen und juri- 
stischen Personen anzugehören, die das 
Kraftfahrgewerbe betreiben, soweit es 
nicht lediglich ein unerhebliches Maß des 
Gesamtbetriebes umfaßt. 

Der Reichsverband ist die alleinige 
Vertretung des Kraftfahrgewerbes. Ne- 
ben ihm werden andere Verbände als 
Vertretungen dieses Wirtschaftszweiges 
nicht mehr anerkannt. 

Der Reichsverband gliedert sich in die 
Fachschaften: 

Personenwagenverkehr (Kraftdrosch- 
ken, Mietpersonenwagen), 

Kraftomnibusverkehr, 

Güternahverkehr, 

Güterfernverkehr. 

Der Verband wird in die neu zu bil- 
dende Spitzenorganisation des gesamten 
Kraftverkehrs eingegliedert werden. 

Der Reichsverkehrsminister hat das 
Mitglied des Reichsverkehrsrats, Pg. 


Strebel, zum Führer des Reichs- 
verbandes des Kraftfahrgewerbes be- 
stimmt. 
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ee in Kurze .. 
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Die Arbeiten an der Großglock- 
ner-Hochalpenstraße gehen der Voll- 





endung entgegen. Die Scheitelstrecke 
wird allerdings erst im Jahre 1935 befahr- 


bar sein. 
* 


Die Nordbadische Autostraßen-Gesell- 
schaft, Mannheim, die vor Jahren das 
Projekt der später in die Hafraba mit- 
einbezogenen Autobahn Mannheim—Hei- 
delberg propagierte, ist durch Gesell- 
schafterbeschluß aufgelöst worden. 

x 


Das Netz der Überlandwege der Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika hat 
sich in den vergangenen 30 Jahren von 
2,15 Millionen Meilen auf 3,04 Millionen 
Meilen erweitert (1 Meile sind 1,609 Kilo- 
meter). Der Anteil der Straßen erster 
Klasse ist von 7,2 v.H. auf 28,6 v.H. der 
Gesamtstreckenlänge, mithin auf etwa 
868000 Meilen gestiegen. Darunter sind 
150000 Meilen als besonders hochwertig 
anzusehen, sind aber noch nicht — wie 
verschiedentlich angenommen wird — aus- 
gesprochene Autobahnen. 

x 


Im amerikanischen (USA) Straßen- 
wesen sind zur Zeit 288000 Personen 
beschäftigt. Diese Zahl dürfte aber 
1 Million erreichen, wenn man die mit 
der Herstellung, dem Transport und der 
Verarbeitung der Straßenbaumaterialien 
beschäftigten Personen hinzurechnet. 

x 


In Österreich wurden für die dies- 
jährige Straßenbausaison 50 Millionen 
Schilling bereitgestellt. Davon entfallen 
12 Millionen Schilling auf die Erhaltung 
der Straßen, 1 Million auf Brückenbauten, 
der Rest (wozu noch die Restkredite des 
Vorjahres gerechnet werden müssen) 
bleibt übrig für Modernisierung der Stra- 
ßen oder Neubauten. Schon im Mai sollen 
20 000 Arbeiter im Straßenbau tätig sein. 

* 


Die führende schweizerische Automo- 
bil-Zeitung „Automobil-Revue” schrieb 
vor einigen Tagen: „Eins steht fest: der 
Autostraßenbau (gemeint sind Auto- 
bahnen) schreitet unentwegt fort, so sehr 
ihm auch da und dort Hindernisse in den 
Weg gelegt werden mögen. Die Bei- 
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spiele von Italien ünd Deütsch- 
land sind doch zu lehrreich und rufen 
unbedingt zur Nachahmung. Wenn ein- 
mal ein paar Länder ein ausgebautes 
Autobahnnetz haben, so müssen auch die 
übrigen Staaten diesem Beispiel folgen, 
wollen sie nicht ganz vom internatio- 
nalen Durchgangsverkehr umfahren 
werden.” 





Ausschreibung 


Die Ausführung der Erd- und Böschungs- 
arbeiten für den Bahnkörper der Reichs- 
autobahn Köln—Düsseldori von Teilpunkt 
22,00 bis Teilpunkt 27,54, etwa 320 000 m? 
Bodenbewegung, sind öffentlich zu ver- 
geben. 

Die Angebotsunterlagen werden zum 
Preise von 250 RM ab 2. Mai im 
Zimmer 258 der Reichsbahndirektion 
Köln abgegeben. 

Reichsautobahnen 
Oberste Bauleitung Köln. 
NT EEE LEE U a 


Auftragsvergebungen 
für die Reichsautobahnen 


Die Materialbestellungen für die 
Reichsautobahnen erfolgen durch die 
örtlichen obersten Bauleitungen, die für 
die einzelnen Strecken errichtet worden 
sind; bisher bestehen 13 oberste Bau- 
leitungen, die voraussichtlich demnächst 
noch um eine weitere vermehrt werden 
dürften. Die bisher vergebenen Aufträge 
für die Errichtung der einzelnen Strecken 
der Reichsautobahnen erstrecken sich 
vorwiegend auf die Durchführung der 
Erdarbeiten. Mit der Bestellung 
des Deckenmaterials wird vor- 
aussichtlich erst für die Mehrzahl der 
Strecken im Sommer d, J., be- 
gonnen werden. Die Auswahl des 
Deckenmaterials wird sich für die ein- 
zelnen Linien im wesentlichen nach den 
Untergrundverhältnissen richten, Die 
Direktion der Reichsautobahnen wird 
nach Fühlungnahme mit dem General- 
inspektor für das deutsche Straßenwesen 
zur gegebenen Zeit den obersten Bau- 
leitungen Richtlinien für die Vergebung 
der Deckenaufträge zukommen lassen. 


Preußen hat das dichteste 
Straßennetz 


Nach den letzten, aus dem Jahre 1932 
vorliegenden Zusammenstellungen, besitzt 
unter den Ländern des Deutschen Rei- 
ches der Staat Preußen das umfang- 
reichste Wegenetz. Nach der Statistik 
des Verbandes der preußischen Provin- 
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zen belief sich die Gesamtlänge det 
preußischen Provinzialstraßen im Jahre 
1932 auf 38400 km. Die gewaltigen 
Ausmaße dieses Verkehrsnetzes, das 
durch weitere 77 900 km Kreisstraßen er- 
gänzt wird, treten besonders deutlich in 
Erscheinung, wenn man vergleichsweise 
das bayerische Staatsstraßennetz be- 
trachtet, das mit 7326 km Länge, zu 
denen sich weitere 19700 km Kreis- 
straßen gesellen, zu den umfassendsten 
Straßennetzen der einzelnen Länder ge- 
hört. Wesentlich kleiner ist das Staats- 
straßennetz des industriereichen Sachsen, 
das zu den stärkstbefahrenen in ganz 
Deutschland gehört, mit rd. 3700 km 


Länge, 
Das riesige Straßennetz im Gebiet der 
preußischen Provinzen erreicht seine 


größte Dichte in der Rheinprovinz, auf 
die 7160 km oder 18,6 v.H. des gesamten 
preußischen Provinzialstraßennetzes ent- 
fallen. Keine andere Provinz hat ein 
derart verzweigtes Straßennetz aufzu- 
weisen; erst in weitem Abstande folgen 
die Provinzen Hannover mit 3835 km 
und Brandenburg mit 3647 km Provinzial- 
straßenstrecken. Die weiten landwirt- 
schaftlich genutzten Gebiete Ostpreußens 
werden dagegen von einem 3883 km lan- 
gen Netz von Provinzialstraßen durch- 
zogen, so daß der agrarische Osten 
Preußens hinsichtlich des vorhandenen 
Wegenetzes an zweiter Stelle hinter dem 
industriestarken Westen steht. 

Mehr als 3000 km Provinzialstraßen 
finden sich nur noch in den Provinzen 
Sachsen (3537 km) und Westfalen 
(3293 km). In den übrigen preußischen 
Provinzen sinkt die Länge des Wege- 
netzes ganz beträchtlich herab. An letz- 
ter Stelle stehen die Provinzialverbände 
Grenzmark Posen - Westpreußen mit 
601 km und Hohenzollern mit 278 km 
Provinzialstraßenstrecken. 


Neues Bohrverfahren 


Beim Bau der Reichsautobahnen sind 
Bohrungen zur Untersuchung der geo- 
logischen Verhältnisse notwendig. Die 
„Königsberger Allgemeine Zeitung” be- 
richtet über ein neues Bohrverfahren, 
dessen besondere Vorzüge in der Gewin- 
nung von Bodenproben in ungestör- 
ter Verfassung liegen, 

Das Bohrgerät besteht im wesentlichen 
aus einem starkwandigen Stahl- 
rohr, das mit Hilfe einer Ramme in den 
Erdboden getrieben wird. Ein zweites 
Rohr befindet sich innen, dazu be- 
stimmt, den Bohrkern aufzunehmen, der 
sich beim Rammen hineinschiebt, Das 
Erdreich bleibt dabei völlig unverändert 


BREMEN 
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‘und wird nur, je nach seiner Festigkeit, 
zusammengepreßt. Da man Beginn und 
Ende der Schichten nicht durch den 
Augenschein gleich während des Bohrens 
feststellen kann, ermittelt man alles Not- 
wendige mit Hilfe eines einfachen Meß- 
verfahrens und der graphischen Dar- 
stellung. Eindringungstiefe und Bohrkern 
werden laufend gemessen, und wenn man 
die Erde dem aufgeklappten Kernrohr 
entnimmt, mißt man hier die Länge des 
zusammengepreßten Schichtstückes nach 
und ermittelt an Hand der graphischen 
Darstellung leicht die tatsächliche Mäch- 
tigkeit. Die Baugrundforschung hat bis- 
her noch in den Kinderschuhen gesteckt. 
Dieses Verfahren gibt dem Baumeister 
gleichzeitig wichtige Anhaltspunkte für 
die Festigkeit des Untergrundes, die sich 
an der Zahl der Schläge und der Ein- 
dringungstiefe des Rohres feststellen läßt. 
Vor allem aber dürfte es den Geo- 
logenbegeistern, der seine Boden- 
proben jetzt unversehrt erhält. An der 
ostpreußischen Reichsautobahn werden 
wahrscheinlich die noch ausstehenden 
Tiefenbohrungen, die für die Brücken- 
bauten notwendig sind, mit dem neuen 
Verfahren durchgeführt werden, das be- 
reits bei 800 Bohrungen ander Auto- 
bahnMünchen—Landesgrenze 
verwandt wurde. 


Eine schwarze Liste 
der unzuverlässigen Bauunternehmer 


Im Interesse der Bekämpfung der 
Pfuscharbeit auf dem Gebiete des Bau- 
wesens hat die Stadt Berlin, gemäß 
einer Anregung der Berliner Handwerks- 
kammer, eine bedeutsame Regelung ge- 
troffen. Der Berliner Oberbürgermeister 
hat die Baupolizeiämter aufgefordert, 
sich die Namen der Bauunternehmer, 
soweit sie nicht aus den Bauunterlagen 
ersichtlich sind, rechtzeitig anzeigen zu 
lassen. Wenn der Bauausführende oder 
der Bauleiter in der „Liste der unzuver- 
lässigen Bauunternehmer” stehe, dann 
solle dem Oberbürgermeister sofort be- 
richtet werden. Es werde dann ent- 
schieden, ob dem Bauunternehmer oder 
Bauleiter die Ausführung gemäß $ 53a 
der Gewerbeordnung zu untersagen ist. 
Wenn sich Zweifel an der Zuverlässig- 


keit eines nicht in der Liste der Unzu- 
verlässigen aufgeführten Unternehmers 
oder Bauleiters ergeben, namentlich, weil 
er beispielsweise kein Fachmann ist, 
dann soll der Bau von vornherein scharf 
überwacht und dem Oberbürgermeister 
über die Tatsachen, aus denen die Un- 
zuverlässigkeit hervorgeht, berichtet 
werden. Zu den Personen, denen die 
Leitung eines Baues untersagt werden 
kann, gehören auch bauleitende Poliere. 


Anerkennung der Arbeiten 
der „Gezuvor‘“ 


Im „Mainzer Anzeiger” lesen wir in 
einem Artikel über die Gezuvor u.a.: 
„Die Gesellschaft zur Vorbereitung der 
Reichsautobahnen e.V. wurde vom Ge- 
neralinspektor für das deutsche Straßen- 
wesen, Dr.-Ing. Todt, beauftragt, alle 
Arbeiten zu leisten, um die zweck- 
mäßigste Linienführung der Reichsauto- 
bahnen festzustellen und ausführliche 
Vorprojekte auszuarbeiten. Auf Grund 
dieser Pläne konnte der Generalinspektor 
bisher rund 1500km Reichsautobahnen 
zum Bau freigeben, wovon rund 500 km 
bereits im Bau sind. — Diese Vor- 
projektierungsarbeiten in der im Inter- 
esse der arbeitslosen Volksgenossen ge- 
botenen Eile hat die Gesellschaft zur 
Vorbereitung der Reichsautobahnen in 
hervorragender Weise geleistet. Sie hat 
damit die Verwirklichung der großen 
Idee der Reichsautobahnen maßgebend 
gefördert und darüber hinaus dazu bei- 
getragen, daß zahlreiche Volksgenossen 


beschleunigt wieder in Arbeit und Brot 


gebracht werden können.” 
* 


Auch der „Westdeutsche Beobachter“ 
spricht sich in ähnlicher Weise aus: „Der 
Bau eines Netzes von mehreren tausend 
Kilometern dieser Reichsautobahnen er- 
fordert nicht nur technisch umwälzende 
neue Aufgaben, sondern auch gründliche 
Vorarbeiten wirtschaftlicher, verkehrs- 
politischer und propagandistischer Natur. 
— Jeder Volksgenosse, jede Körperschaft, 
die Mitglied der Gezuvor wird, nutzt 
dem Bau der Reichsautobahnen und trägt 
gleichzeitig mit zu der weiteren Verrin- 
gerung der Arbeitslosigkeit in Deutsch- 
land bei.“ 


Staatssekretär Feder 
zur Siedlungsfrage 


Anläßlich einer Kundgebung der NS- 
Hago in Köln äußerte sich Staatssekretär 
Feder u. a. über das deutsche Sied- 
lungswerk, das er nach dem Willen des 
Führers zu leiten habe. Dabei komme es 
vor allem darauf an, die Menschenan- 
sammlungen in den Großstädten und 
Industriebezirken auseinanderzuziehen 
und die großstädtischen Massen wieder 
auf das Land zurückzuführen, damit sie 
wieder Bewegungs- und Lebensmöglich- 
keit bekommen, damit ihre Verbunden- 
heit mit Blut und Boden und damit mit 
dem Schicksal der Nation wiederher- 
gestellt werde. Allerdings werde er keine 
sinnlose Siedelei zulassen, sondern die 
zukünftige deutsche Siedlungspolitik allein 
nach rassen- und bevölkerungspolitischen 
Gesichtspunkten durchführen. Die Zu- 
kunft und die Kraft der deutschen Na- 
tion, so führte Feder aus, liegen in den 
neu zu bauenden Hunderten und Tau- 
senden von Städten mit höchstens 10 000 
Einwohnern. 


Gottfried Feder 
und die Reichsautobahnen 


Der Reichskommissar für Siedlungs- 
wesen, Staatssekretär Gottfried Feder, 
äußerte sich im Verlauf seiner Aus- 
lassungen über das Thema: „Wirtschafts- 
führung im neuen Reich” auch über die 
Reichsautobahnen: „Ein Beispiel, wie der 
nationalsozialistische Staat an die Vorbe- 
reitung und Durchführung von Wirt- 
schaftsplänen geht, zeigt der Auto- 
bahnbau. Ihm voraus ging die Be- 
seitigung der Kraftfahrzeugsteuer. Sie 
war der Antrieb zum großen Aufschwung 
der Automobilindustrie. Dann erst ging 
man an die Schaffung der dem Auto art- 
eigenen Straßen, und dahinter folgt als 
dritte Maßnahme die Bereitstellung aus- 
reichenden Kraftstoffes. Weitere solcher 
Gruppenaufgaben harren noch der Lö- 
sung, und es ist gut für das große Ganze, 
daß in die Regierung etwas von dem 
Ingenieurgeist aufgenommen worden ist. 
Es entspricht durchaus der Würde der 
deutschen Technik, daß ihr auch bei der 
Führung eine entscheidende Rolle zu- 
gewiesen wurde. Damit ist die große 
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Synthese zwischen Staat, Wirtschaft und 
lebendiger Technik vollzogen, die allein 
den Dienst der Technik am Volke ermög- 
licht!” 


1,2 Millionen Führerscheine 
in vier Jahren in Deutschland 
ausgestellt 

Wie groß das Interesse aller Bevölke- 
rungskreise an dem Kraftfahrzeugverkehr 
und seiner Entwicklung ist, erhellt schon 
die Tatsache, daß in dem Zeitraum von 
1929 bis 1932 mit 1,2 Millionen weit mehr 


Führerscheine in Deutschland ausgegeben, 
als in jenem Zeitabschnitt an Personen- 
und Lastkraftwagen sowie Motorrädern 
und Zugmaschinen neu zugelassen wur- 
den. Die Ergebnisse für 1933 liegen in 
ihrer Gesamtheit für Deutschland noch 
nicht vor; lediglich für Berlin ergab sich 
im Jahre 1933 (nach einem vorüber- 
gehenden Tiefstand im Jahre 1932, wo 
14160 Berechtigungen zum Führen eines 
Kraftfahrzeuges ausgegeben wurden) ein 
neuerliches Anwachsen der erteilten 
Führerscheine auf 15 507. 


Sowohl im Deutschen Reich als auch 
in Berlin ist dagegen die Zahl der wegen 
Fahrlässigkeit wieder entzogenen Führer- 
scheine verhältnismäßig gering. Sie belief 
sich für den Zeitabschnitt von 1929 bis 
1932 in ganz Deutschland auf 14170. In 
Berlin mußten im Jahre 1932 insgesamt 
319 und im Jahre 1933 insgesamt 339 Per- 
sonen die Führerscheine wegen verkehrs- 
widrigen Verhaltens oder grober Fahr- 
lässigkeit im Interesse der allgemeinen 
Verkehrssicherheit entzogen werden, 


Ausstellung „Deutsches Volk — Deutsche Arbeit‘, Berlin 


Für das Bauwesen sind folgende Teile 
der Ausstellung von besonderem Inter- 
esse: in der Halle I sieht man die Reichs- 
autobahnen, die Straßen Adolf Hitlers, 
im Rahmen der Ausstellung des Ver- 
kehrs. Der Stahlbau zeigt in Halle II 
neben Modellen und ausgezeichneten 
Großphotos einen weit in die Halle 
ragenden, freischwebenden Stahlträger. In 
der Halle IV hat das Handwerk ausge- 
stellt. Nahezu 100 Handwerkszweige sind 
hier in acht große Gruppen zusammen- 
gefaßt: Ernährung, Bekleidung, Buch 
und Bild, Holz und Faser, Steine, Erde 
und Glas, Bauhandwerk, Eisen und Fein- 
metall. Schulwesen, Brauchtumsfragen 
und die Organisation des Reichsstandes 
des Deutschen Handwerks mit ihren Kör- 
perschaften und Instituten, ihrer Bau- 
finanzierungsgesellschaft „Treubau” und 
der Bausparkasse „Deutsche Bausparer 
A.-G.” und viele kleine Sonderschauen 
geben ein eindringliches Bild von der 
volkswirtschaftlichen Bedeutung des 
Handwerks. 

Vor dem großen Terrassengarten ist in 
einem besonderen Bau die Deutsche 
Bauwirtschaft mit den Fachgruppen 
„Steine und Erden” und „Bauindustrie” 
des Reichsstandes der Deutschen Indu- 
strie, Reichsbetriebsgruppe „Bau” der 
Deutschen Arbeitsfront, untergebracht, 


Die Ausstellung zeigt mit Bildern, Mo- 
dellen und Probestücken, aus welchen 
Baustoffen und aus welchen Ausführungs- 
arten sich die Bauwirtschaft, d.h. die des 
Rohbaues, zusammensetzt. Es wird die 
Materialgewinnung, ihre Be- und Ver- 
arbeitung gezeigt. Da gibt es Bims, 
Schlacke, Kreide, Schwerspat, Zement, 
Kalk, Gips, Sand und Kies, Kalksand- 
stein, Schiefer und Ziegel, Beton und 
feuerfeste Tonwaren. Holz, Naturwerk- 
stein, Betonwerkstein, Glas und Eisen, 
ein Steinbruch und eine Tongrube wer- 
den gezeigt, desgl. der Ingenieurbau, 
Eisenbetonbau und Stahlbau, Wasserbau, 
Bahnbau, Tiefbau und Brückenbau. 

In 12 Leuchtphotos wurden die Ar- 
beiten am Bau — die schaffenden Hände 
— dargestellt, und in einem besonderen 
Raum werden Filme dieser lebendigen 
Arbeit vorgeführt. — Vor der Halle wird 
gezeigt, daß Kalksandstein bemalt wer- 
den kann und daß Schiefer für senk- 
rechte Wandbekleidung geeignet ist. Eine 
Richtekrone gibt an, daß den Rohbau, 
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den die Ausstellung zeigt, „die Richte- 
krone krönte”, 

Wenn auch die Vorführung der Mate- 
rialien und der Bauarten nicht erschöp- 
fend sein kann, so ist doch bei beschränk- 
tem Raum das Wesentliche angedeutet. 
Bauindustrie und Bauhandwerk bei der 
Gewinnung und Bearbeitung der Bau- 
stoffe und bei der Ausführung und der 
schaffende Mensch in der Arbeitsgefolg- 
schaft des Unternehmers reichen sich die 
Hände zum gemeinsamen Ziel, der deut- 
schen Bauwirtschaft zu dienen, die ein 
Sechstel der gesamten deutschen Wirt- 
schaft umfaßt. Einige statistische Bilder 
zeigen, welchen Weg die Bauwirtschaft 
zurückgelegt hat und wie sie unter der 
nationalsozialistischen Regierung dem 
Aufstieg entgegengeht, 

In ihrem Zusammenhang soll die Aus- 
stellung die Richtigkeit des Mottos, 
unter dem sie steht, zeigen: „Es lebt ein 
Volk nur, wenn es baut!“ | 

Das ethische Ziel’ alles Bauens ist in 
einem besonderen Raum dargestellt, in 
dem in großen Leuchtphotos 11 charak- 
teristische Bauten deutscher Baukultur 
aus vergangener Zeit — auch technische 
Bauten — vorgeführt sind, denn „des 
Bauens höchstes Ziel — durch Geist 
geadelt — durchdauert die Jahrhun- 
derte“. 


AKTIENGESELLSCHAFT JOHANNES JESERICH 


BERLIN-CHARLOTTENBURG 2 * SALZUFER 17-19 


Königsberg i. Pr. 


Breslau + Stettin »- 


Magdeburg = 


Stuttgart 


Entwurf und Ausführung von Stadt- und Landstraßen 








Deuticher Teer für deutiche Gtraßen 


Senormte Straßenteere + BfT.:Wetterteer + Kaltteere + Teeremulfionen 
a Anskunf-undBeratungftellefür Teerftraßenbau, Effen, IL. Hagen47 







=HANS WILKEN 


III FRANKFURT A-M- Bahnhofpl.4-Tel.33610 
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+) Delmag-Beton- 
stampfer beim 
Betonstraßen- 
bau in Holland. 


DELMAG-EXPLOSIONS-RAMMEN 


Bere u. ERBE BDSEIER UL IRRE SE RE SFOICH EN von EEE EEE TEE RTET ETTERITEL FENG 
lenmassen, Hinterstampfen von Bauten jeder Art, als 
Aufbruckmeißel für hartgel rten Bod d h 
ee ae MENCK.: HAMBROCK 

| ALTONA-HAMBURG 
DELMAG / Eßlingen am Neckar, Nr. 3 


Vereinigte Dachpappen-Fabriken 

Aktiengesellschaft 

gr Bamberg / Berlin / Breslau / Dresden / Frank- 
urt M 


Hamburg / Köln-Mülheim / Königsberg i. Pr. 
Leipzig München Nürnberg Rheinsheim i. B. / Schwerin i. M. / Stettin / Stuttgart 


Biere. Ti Seren nach AIB-Vorschriften 
Lieferungen sämtlicher Dichtungs- u. Anstrichmittel 


nach AIB-Vorschriften 


STÖHR 


BAUUNTERNEHMUNG 
MÜNCHEN - BERLIN 




















Reichsautobahn München--Landesgrenze (Salzburg). Los Il 





H. BÖTEMANN 


BREMEN, BÖHMESTR.1/ FERNRUF WESER 82916 
HOCH-, TIEF- UND EISENBETONBAU 





VIl. Internationaler Straßenkongreß 


in München 
vom 3. bis 8. September 1934 


Zur Verhandlung stehen wichtige Fragen 


des neuzeitlichen Straßenbaus, 
der Unterhaltung, 

des Verkehrs, Betriebs und 
der Verwaltung 


Auskunft erteilen: 
Das Büro des Generalsekretärs des VIl. Internationalen Straßenkongresses, 
München, Theatiner Straße 19, und die Reisebüros 


Habermann & Guckes-Liebold 


Aktieng:esellschaft 


Niederlassungen in Fi: 


Braunschweig Bremen 
Dortmund Hamburg 
Holzminden Kiel 


Bau von Straßen 


Eisenbahnen 
Untergrundbahnen 


Kies- u. Schotterwerk Bordesholm 


Zementwarenfabrik Holzminden £rziınına der Ayus über die 
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Sonder - Ausführungen 
von Beton- und 
Zementschotterstraßen 
* 

Bisher im In- und Auslande 


ausgeführt rd. 600000 qm, 
davon 90000 qm Stadtstraßen 





Motorradschleife Nürburgring 


Deutsche Soliditit Centrale Aug. Lindemann K.G. 


KÖLN a. Rh., Brühler Straße 298. Ruf 92351. MÜNSTER i. W., Rüpingstraße 12. Ruf 22288. 


Betonstraßenbau 


sicıse ROBERT KIESERLING 


ALTONA, Handelshof, Hamburg, Berlin, Dresden, Nürnberg, Frankfurt a. M., Stuttgart 





Societä Anonima 


PURICELLI 


Großhändler: Strade e Cave 


Opel-Automobile- 
Verkaufs-Aktiengesellschaft 


FRANKFURTAM MAIN 
Mainzer Landstraße 330/360 e Tel. 70821 


Hauptsitz: 
MAILAND-Via Monforte, 44 


Straßenbau 


Stampfasphalt — Gußasphalt — Hart« 
gußasphalt — Beton» und Eisenbeton- 
Straßenbeläge — Gußasphaltmakadam — 
Bituminöse Teppiche — Teer und As 
halt-Makadam — Allerart Oberflächen- 
ehandlungen — u. a. m. 


Asphaltgruben — Steinbrüche 
Bauanlagen 


Naturasphaltgruben in Abruzzen u. Sizilien 
— Herstellung von Asphaltmastix — 
Asphaltplatten — Besondere Maschinen» 
aggregate für Bereitung und Imprägnie» 
rung von Holzpflaster — Steinbrüche in 
Nord«, Mittel- und Süd-Italien — Klein- 
und Groß»Pflastersteine — Fahrbare und 
stationäre Emulsionsmaschinen 


Spezial-Reparatur- 
Werkstatt 


KAISERSTRASSE 19 


Ersatzteile-Lager 
Garage 
Groß-Tankstelle 
Schleppdienst 


Straßenbaumaschinen 


Werke in Sesto San Giovanni (Mailand) 
Dampf» und Motor »Straßenwalzen — 
Fahrbare und stationäre Steinbrecher — 
Straßenaufreißer — Straßenkehrmaschinen 
— Schneepflüge — Straßenreinigungs- 
maschinen — Wassertransport- u. Spreng- 
Wagen — usw. 

Allerart Straßenbau » Ausführungen und 
«Lieferungen, Projektierungen und Kosten» 
anschläge (AUTOBAHNEN) 
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KARL HEUCK 


HOCHBAU / TIEFBAU 
EISENBETONBAU 
BETONSTRASSENBAU 


Tel.-Adr.: Bayerngranit 
Fernspr.: 4941 — 4943 







Groß- u. Kleinpflastersteine, Randsteine, 
Schotter, Bruch- u. Rolliersteine 


Stettin, Kaiser-Wilhelm-Straße 12 


TE L,E F:ON.31:667 





Spezialität: Handschlag - Kleinsteine 






FELDBAHNSCHWELLEN 


BAUHÖLZER 
SCHALUNG 
BOHLEN 


Dampfsägewerk 


GROSSOSTHEIM bei Aschaffenburg a. Main 


liefert aus braunglasiertem Steinzeug: 


Waschanlagen / Aborttrichter / Fußbades 


wannen / Schornsteinaufsätze / Vierkant- 


röhren / Vermessungssteine; ferner: 
Kabelabdeckhauben / Klinkerplatten für 
Boden», Bunker-und Wandverkleidungen 





Glühsalze 
Härtesalze 
Spezial Salzbadöfen 


DURFERRIT 


sind die Grundlagen 
Ihrer Härterei 





Sonderheiten: Auflegbare MECO Wendeweichen DRP. 
Fliegende KletterdrehscheibenDRP. 


Martin Eichelgrün & €Co., Feldbahnfabrik 


Frankfurt a.M., Karlsruhe, Stuttgart, Köln, Saarbrücken, Halle,Dresden 





2 z 
€ S 


= n für jede S 
Diesellokomotiven "7 2:72" 


Schrägaufzüge / Seilrangieranlagen 
Drehscheiben / Schiebebühnen 
Rheiner Maschinenfabrik 





DURFERRIT-Ges.m.b.H. für Glüh- und Härtetechnik 
FRANKFURT / MAIN, Postschließfach 107, sendet 
Ihnen gerne ausführliche Prospekte 
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Bauunternehmung 


Feitz : Keim 


Fernruf 2616 Baurat- 
Gegründet 1902 Gerber-Straße 0 


Ausführung von: 
Erdarbeiten, Breückenbauten, 
Steaßenbau, Oberbau 


und allen sonstigen im Tiefbau vorkommenden Bauarbeiten 


GRANIT-UNION 


Dresden:-Ä. 
Grunaer Straße 12 
Fernruf: 21938 und 12424 


Lieferung sämtlicher Pflastersteine, Bord: 
steine, Werksteine und Bettungsstoffe 


Stahlkonstruktionen 
für Brücken 


Brückenverstärkungen, Brücken- 
Auswechselungen, Leitungsmasten 


Tank- und Garagenanlagen, 
Werkstatthallen — Fahrradständer 


Siegener Akt.-Ges. 
für Eisenkonstruktion, Brückenbau u. Verzinkerei 
Geisweid i. Westf., Postfach 154 


BAUUNTERNEHMUNG 


GUSTAV HALLERT 


HOCHBAU 
TIEFBAU 
BETONBAU 
EISENBETONBAU 


Gegründet 
1901 


BERLIN E NW>:,WilhelmshavenerStr.21 
FERNRUF: c5 HANSA 7800 bis 7802 
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An unsere inserierenden 
Geschäftsfreunde 


richten wir die dringende Bitte, Anzeigentexte und 


Druckstöcke für die Sonderhefte zur „Straßenbau- 
Ausstellung‘ schon jetzt einzusenden, da der 
technische Betrieb in den letzten Tagen vor der 
Drucklegung stark überlastet ist. Geben Sie uns 
Zeit für die wirkungsvolle Ausstattung Ihrer An- 


zeige, es ist Ihr Vorteil! „DIE AUTOBAHN“ 


J.F.CONRADI 


Ger.87 BAUGESCHÄ FT 
BREMEN /NORDWOLLEHAUS 
Fernruf: Domsheide Nrn. 28263 und 28202 
OSNABRÜCK, Danziger Str.16. Fernruf:3221 
DAMME i. O., Große Straße. Fernruf: 498 


Abteilung Straßenbau 


ARBEITSGEBIETE: 
Erd- und Straßenbau / Neuzeitliche Straßenbefestigungen 
mit Teer und Asphalt im Heiß- u. Kalteinbau als Tränk- u. 
Mischmakadamdecken sowie Oberflächenbehandlungen / 
BituminierterSetzsteinschlag/Übernahmev.Walzarbeiten 





Wir liefern Ihnen aus unseren Betrieben: 
Wegebauschotter / Bahnschotter / Splitte für 
Betonbauten / Edelsplitte für Straßenteerung 
(in allen Körnungen) / Reihensteine / Klein= 
pflastersteine / Kopfsteine / Packlage jeder 
Schlagung (aus bestem Quarzporphyr) 


Leipzig c 1, Markt Nr. gl, Fernsprecher: 16181 und 13338 


Vertretung für Brandenburg und Mecklenburg: 


E. Steingroever, Berlin-Dahlem, Am Hirschsprung 42 
Fernsprecher: H 2 Uhland 5802 


Tirpitzufer 


Aktiengesellschaft für 


Hoch- u. Tiefbau 


Niederlassung für 
Süddeutschland: 


Karlsruhe i. Bd., 
Kaiserstraße 148 


führt seit 80 Jahren Bauarbeiten jeder Art, insbesondere 
große Erd- und Kunstbauwerke 
N EEE SERIE TRETEN EEE EEE CET TEE EEE TE 


Rhenania-Ossag Mineralöl- 
werke A.-G., Hamburg 1 


EbanoAsphaltwerke 
Aktiengesellschaft, Hamburg 36 


Deutsch-Amerikanische 
Petroleum -Ges., Hamburg 36 


Deutsche Gasolin Akt.-Ges. 
Berlin-Charlottenburg 


»Mawag« Mineralöl- und 
Asphaltwerke Akt.-Ges. 
Berlin W15 und Hamburg 8 


KEintwalzen des 
Metallbandes in den 
Heißflüffigen Kiebemaffebrei 


AUFBAUT: |. Setonvoranfteic. 2. Spezial- Bitumen-Klebemaffe. 3. Metallband, forrofionsficher (Hochfefte 
Kupfer- Sonderlegierung - Ruprodur). 4. Asphalt- Bitumen -Dedanftric). 


IN 


NDM, — 
Dereinigte Deutfche Metallwerfe A-& Fweigniederlaffung Heödernheimer Kupferiwerf 


ranffurt (Main)Gedsdernheim 





Baustahlgewebe 
1 BBaeheie 















Transport 





Baustahlgewebe-Armierung ist für die 
größereLebensdauervon Betonstraßen 
Voraussetzung. Die erreichbare Aus- - 
schaltung der Rissebildung bedeutet 
geringsten Aufwand für Unterhaltungs- 
kosten. Rissefreiheit erhöht die Halt- 
barkeit der Betonstraße und steigert 
ihre Wirtschaftlichkeit. 





Die fertige Straße 


Bau-Stahlgewebe G.m.b. H. / Düsseldorf 


Hermann-Göring-Straße 19 | Ortsruf 20391 | Fernruf 20260 





